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Pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha Utama 
ini diperkirakan akan berdampak terhadap lalu lintas di beberapa 
ruas jalan dan persimpangan di sekitar lokasi tersebut. Perubahan 
dan intensitas aktivitas penggunaan lahan tentu akan membawa 
perubahan peningkatan volume lalu lintas. Perubahan 
penggunaan lahan ini apabila tidak dikendalikan dengan baik 
dapat mengakibatkan ketidakseimbangan. Ketidakseimbangan 
dapat terjadi antara jumlah lalu lintas yang dibangkitkan dengan 
kapasitas jalan di sekitarnya atau kapasitas sistem lalu lintas jalan 
pada umumnya. Selain itu, akan ada dampak langsung akibat 
keluar masuknya kendaraan pada kawasan tersebut, naik turunnya 
penumpang kendaraan umum di sekitar lokasi, parkir di tepi jalan 
dan lain–lain. Jika hal ini terjadi tentunya akan menimbulkan 
berbagai masalah lalu lintas.  
Proses manajemen lalu-lintas dimulai dengan analisa 
kinerja simpang eksisting (2015), saat Pembangunan Mall dan 
Hotel (2017) dan 5 tahun setelah beroperasi (2022). Dimulai 
dengan survey kondisi geometrik dan kondisi lingkungan, Data 
volume kendaraan sebagai data sekunder kemudian dianalisa 
menggunakan perumusan MKJI 1997 dengan bantuan program 
KAJI. Data pertumbuhan kendaraan didapat dari BPS Kabupaten 
ii 
 
Gresik sebagai data sekunder. Dilakukan manajemen untuk 
kondisi simpang agar lebih baik dapat berupa pengaturan waktu 
sinyal, perubahan fase, pelebaran dengan penutupan saluran 
dengan box culvert, merubah simpang tidak bersinyal menjadi 
simpang bersinyal. Diharapkan dapat meminimalisir kemacetan 
lalu lintas agar terciptanya aman, tertib dan teratur dalam berlalu 
lintas. 
Hasil dari Analisa kondisi eksisting dengan tingkat 
pelayanan terburuk jam puncak pagi adalah LOS F di simpang Jl. 
Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend sungkono. Dengan adanya 
manajemen rekayasa lalu lintas beberapa alternative perbaikan di 
simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend sungkono menjadikan 
tingkat pelayanan di simpang tersebut pada 2 tahun yang akan 
datang setelah masa pembangunan menjadi C dan pada 5 tahun 
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Construction of Mall and Hotel PT. Dharma Utama Graha 
is expected to affect traffic on some streets and intersections 
around the site. Changes in land use and intensity of activity will 
certainly bring changes to the increase in traffic volume. Changes 
in land use have if not controlled properly can lead to imbalances. 
The imbalance can occur between the amount of traffic generated 
by the capacity of the surrounding road or road traffic system 
capacity in general. In addition, there will be directly impacted by 
the entry and exit of vehicles in the region, the rise and fall of public 
transport passengers around the site, parking on the street and 
others. If this is the case will create traffic problems. 
Traffic management process begins with an analysis of the 
existing intersection performance (2015), when the construction of 
Mall and Hotel (2017) and 5 years after the operation (2022). 
Starting with the survey geometric conditions and environmental 
conditions, the traffic volume data as secondary data were 
analyzed using the formulation MKJI REVIEW OF 1997 with the 
help of the program. Data obtained from the vehicle growth BPS 
Gresik as secondary data. Management to adverse conditions in 
order to be better able to form the signal timing, phase change, 
widening the channel closure with box culvert, change the 
ii 
 
intersection is not signalized be signalized intersection. Expected 
to minimize traffic congestion in order to create a safe, orderly and 
in traffic. 
The results of the analysis of existing conditions with the 
level of service is the worst hours of the morning peak LOS F at the 
intersection of Jl. Dr. Wahidin S - Jl. Mayjend Sungkono. With the 
management of traffic engineering improvements at the 
intersection of several alternative Jl. Dr. Wahidin S - Jl. Mayjend 
Sungkono make the level of service at the intersection of the two 
years to come after the development to C and in 5 years to come 
after the opening of the Mall and Hotel PT. DGU be C. 
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1.1 Latar Belakang 
Pembangunan pada suatu wilayah membawa dampak 
terhadap sarana dan prasarana transportasi. Salah satunya adalah 
pembangunan gedung – gedung mall, hotel ,gudang serta 
perkantoran. Dengan adanya perkembangan wilayah dan 
perubahan tata guna lahan nantinya berdampak terhadap lalu 
lintas. Dan ini tidak hanya terjadi di titik pembangunan itu saja, 
melainkan pengaruhnya juga terjadi di sekitarnya. 
Pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha Utama ini 
diperkirakan akan berdampak terhadap lalu lintas di beberapa ruas 
jalan dan persimpangan di sekitar lokasi tersebut. Perubahan dan 
intensitas aktivitas penggunaan lahan tentu akan membawa 
perubahan peningkatan volume lalu lintas. Perubahan penggunaan 
lahan ini apabila tidak dikendalikan dengan baik dapat 
mengakibatkan ketidakseimbangan. Ketidakseimbangan dapat 
terjadi antara jumlah lalu lintas yang dibangkitkan dengan 
kapasitas jalan di sekitarnya atau kapasitas sistem lalu lintas jalan 
pada umumnya. Selain itu, akan ada dampak langsung akibat 
keluar masuknya kendaraan pada kawasan tersebut, naik turunnya 
penumpang kendaraan umum di sekitar lokasi, parkir di tepi jalan 
dan lain–lain. Jika hal ini terjadi tentunya akan menimbulkan 
berbagai masalah lalu lintas.  
Berdasarkan dengan kondisi tersebut maka perlu adanya 
analisa tentang kondisi eksisting persimpangan di sekitar gedung 
tersebut dan juga analisa kondisi persimpangan sekitarnya setelah 
penambahan bangkitan yang ditimbulkan adanya gedung tersebut. 
Sehingga didapatkan solusi untuk memperbaiki kinerja ruas jalan 
dan simpang di sekitarnya yang dituangkan dalam Proyek Akhir 
yang berjudul “Studi Analisa Dampak Kinerja Lalu Lintas 
Akibat Pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha 




1.2 Perumusan Masalah 
Rumusan masalah yang akan dibahas berdasarkan latar 
belakang tersebut adalah sebagai berikut: 
1. Bagaimana kinerja lalu lintas simpang tak bersinyal pada Jl. 
Dr. Wahidin S – Jl. Tridharma, Jl. Jawa – Jl.Sumatera – 
Jl.Enggano Barat – Jl. Siti Fatimah binti Maimun dan simpang 
bersinyal pada Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend Sungkono, Jl. 
Dr. Wahidin S – Jl. Sumatera kondisi saat ini (eksisting tahun 
2015). 
2. Bagaimana kinerja ruas pada kondisi saat ini (eksisting tahun 
2015). 
3. Bagaimana kinerja lalu lintas pada ruas dan simpang bersinyal 
serta simpang tak bersinyal dalam 2 tahun yang akan datang 
(asumsi saat masa pembangunan). 
4. Bagaimana tarikan dan bangkitan yang ditimbulkan akibat 
pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha Utama. 
5. Apakah kapasitas parkir yang disediakan memenuhi pada 
pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha Utama. 
6. Bagaimana kinerja lalu lintas pada ruas dan simpang bersinyal 
serta simpang tak bersinyal dalam 5 tahun kedepan (asumsi 
saat masa beroperasi) Mall dan Hotel PT. Dharma Graha 
Utama.  
7. Bagaimana rencana alternatif yang digunakan untuk 
memperbaiki kinerja lalu lintas di sekitar pembagunan Mall 
dan Hotel PT. Dharma Graha Utama. 
 
1.3 Tujuan Penulisan 
Berdasarkan perumusan masalah diatas, maka tujuan dari 
penulisan proyek akhir ini adalah sebagai berikut: 
 
1. Untuk mengevaluasi kinerja lalu lintas simpang tak bersinyal 
pada Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Tridharma, Jl. Jawa – Jl.Sumatera 
– Jl.Enggano Barat – Jl. Siti Fatimah binti Maimun dan 
simpang bersinyal pada Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend 
Sungkono, Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Sumatera kondisi saat ini 
(eksisting tahun 2015). 
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2. Untuk mengevaluasi kinerja ruas  pada kondisi saat ini 
(eksisting tahun 2015). 
3. Memprediksi evaluasi kinerja lalu lintas pada ruas dan 
simpang bersinyal serta simpang tak bersinyal dalam 2 tahun 
yang akan datang (asumsi saat masa pembangunan). 
4. Untuk mengetahui kinerja lalu lintas setelah adanya tarikan 
dan bangkitan. 
5. Mengevaluasi kapasitas parkir yang disediakan dengan yang 
direncanakan. 
6. Memprediksi evaluasi kinerja lalu lintas pada ruas dan 
simpang bersinyal serta simpang tak bersinyal dalam 5 tahun 
kedepan (asumsi saat masa beroperasi) Mall dan Hotel PT. 
Dharma Graha Utama. 
7. Menentukan alternatif yang digunakan untuk memperbaiki 
kinerja lalu lintas di sekitar pembagunan Mall dan Hotel PT. 
Dharma Graha Utama. 
1.4 Batasan Masalah 
Adapun batasan permasalahan pada proyek akhir ini 
meliputi: 
1. Menganalisa kinerja persimpangan dan ruas dengan syarat 
teknis menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI 
1997 ) dan dengan program bantu KAJI. 
2. Pengevaluasian kinerja simpang dan ruas untuk kondisi saat 
ini (eksisting tahun 2015), 2 tahun selama masa 
pembangunan dan 5 tahun masa beroperasi. 
3. Pengevaluasian lokasi studi hanya mencakup wilayah Kota 
Gresik untuk faktor jumlah penduduk. 
4. Data pembanding menggunakan gedung yang sejenis, yaitu 
Hypermart Mall dan Hotel Saptanawa Gresik serta Hotel 
Putra Jaya Gresik. 








1.5 Manfaat Penulisan 
Manfaat dari penulisan proyek akhir ini adalah dengan 
mengevaluasi kinerja lalu lintas pada ruas dan simpang di sekitar 
wilayah pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha Utama 
yang diharapkan dapat memprediksi lalu lintas guna dalam 
perencanaan pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha 
Utama guna dapat memperlancar lalu lintas bagi pemakai jalan 
yang melewati simpang – simpang tersebut serta mengevaluasi 
kebutuhan parkir di dalam lokasi. 
 
1.6 Lokasi Studi 
Lokasi pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha 

















Gambar 1.1 Lokasi Mall dan Hotel PT. Dharma Graha 







Mall dan Hotel PT. 
Dharma Graha Utama 
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1.7 Batas Wilayah Studi 
Lokasi rencana pembangunan Mall dan Hotel PT. 
Dharma Graha Utama ini berada berada di desa Randuagung, 
Kecamatan Kebomas, Kabupaten Gresik. Kondisi lahan untuk 
lokasi proyek merupakan tanah kosong dan disekitar lokasi 
didominasi untuk perdagangan dan perumahan. Batas wilayah 
pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha Utama yaitu : 
 Sebelah Utara  :  Pemukiman (Perum. GKB) 
 Sebelah Timur  :  Ruas Jl. Sumatera  
 Sebelah Selatan  :  Ruas Jl. Dr. Wahidin S. 
 Sebelah Barat  :  Pemukiman 
Ruas jalan dan area pemukiman tersebut merupakan batas 
wilayah dari rencana pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma 
Graha Utama. 
Batasan lokasi yang ditinjau dalam pembangunan Mall 
dan Hotel PT. Dharma Graha Utama mencakup titik-titik akses 
yang digunakan untuk menuju dan meninggalkan lokasi. Titik-
titik akses tersebut terdiri dari ruas dan persimpangan yang 
diperkirakan akan terpengaruh atau terkena dampak yang 
signifikan akibat adanya pembangunan tersebut. Adapun ruas dan 
persimpangan jalan yang ditinjau adalah : 
1.  Ruas Jalan Dr. Wahidin S (depan Masjid Agung). 
2.  Ruas Jalan Mayjend Sungkono 
3.  Ruas Jalan Dr. Wahidin S (arah ke simpang 3 bersinyal 
Jl.Sumatera). 
4.  Ruas Jalan Dr. Wahidin S (batas selatan lokasi proyek). 
5.  Ruas Jalan Sumatera. 
6.  Ruas Jalan Dr. Wahidin S (arah simpang 3 tak bersinyal Jl. 
Tridharma). 
7.  Ruas Jalan Tridharma. 
8.  Ruas Jalan Dr. Wahidin S (sisi timur). 
9.  Ruas Jalan Dr. Wahidin S (sisi barat). 
10.  Ruas Jalan Jawa 
11.  Ruas Jalan Sumatera (arah ke simpang 4 tak bersinyal Jl. 
Jawa – Jl.Sumatera – Jl.Enggano Barat – Jl. Siti Fatimah 
binti Maimun) 
12.  Ruas Jalan Enggano Barat 
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13.  Ruas Jalan Siti Fatimah binti Maimun 
14.  Simpang  3 bersinyal Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend 
Sungkono. 
15.  Simpang  3 bersinyal Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Sumatera. 
16.  Simpang 3 tak bersinyal Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Tridharma. 
17.  Simpang 4 tak bersinyal Jl. Jawa – Jl.Sumatera – Jl.Enggano 









































Simpang 3 Jl. Dr. Wahidin 
S – Jl. Mayjend 
Sungkono 
Simpang 3 Jl. Dr.Wahidin 
S. – Jl. Sumatera 
Simpang 3 Jl. Dr. Wahidin S. 
– Jl. Tridharma  
Keterangan: 
- Simpang Bersinyal 
 




Simpang 4 Jl. Jawa – 
Jl.Sumatera – Jl.Enggano Barat 



















Gambar 1.3 Lokasi Ruas Yang Ditinjau (Simpang 3 bersinyal 



















Gambar 1.4 Lokasi Ruas Yang Ditinjau (Simpang 3 bersinyal 





- Simpang Bersinyal 
 
- Simpang Tak Bersinyal 
 
Jl. Mayjend Sungkono 
Jl. Dr. Wahidin 
Sudirohusosdo 
Jl. Dr. Wahidin 
Sudirohusosdo 
Jl. Dr. Wahidin 
Sudirohusosdo 
Jl. Sumatera 




















Gambar 1.6 Lokasi Ruas Yang Ditinjau (Simpang 3 tak 

















Gambar 1.7 Lokasi Ruas Yang Ditinjau (Simpang 4 tak 
bersinyal Jl. Jawa – Jl.Sumatera – Jl.Enggano Barat – Jl. Siti 





Jl. Dr. Wahidin 
Sudirohusodo 
Jl. Tri Dharma 














































































 Simpang adalah suatu area yang tidak terpisahkan dari 
jaringan jalan, simpang merupakan area yang sangat kritis pada 
suatu jalan raya. Di daerah perkotaan biasanya banyak memiliki 
simpamg dimana pengemudi harus memutuskan untuk berjalan 
lurus atau  berbelok dan pindah jalan untuk mencapai suatu 
tujuan. Simpang dapat diartikan sebagai titik pertemuan atau titik 
konflik dari berbagai arah dimana dua jalan atau lebih bergabung 
atau bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi jalan untuk 
pergerakan lalu lintas di dalamnya. 
Secara umum terdapat 3 (tiga) jenis persimpangan yaitu : 
simpang sebifang pemisah jalur tanpa ramp  dan interchange 
(Simpang susun). Simpang sebidang (intersection at grade) adalah 
simpang dimana dua jalan atau lebih bergabung, dengan tiap jalan 
mengarah keluar dan sebuah simpang dan membentuk bagian 
darinya. Jalan-jalan ini disebut kaki simpang/lengan simpang atau 
pendekat. Dalam perancangan persimpangan sebidang perlu 
mempertimbangkan elemen dasar yaitu : 
 
1. Faktor manusia, seperti kebiasaan mengemudi, waktu 
pengambilan keputusan, dan waktu reaksi. 
2. Pertimbangan lalu lintas, seperti kapasitas, pergerakan 
berbelok, kecepatan kendaraan, penyebaran kendaraan. 
3. Elemen fisik, seperti jarak pandang, dan fitur-fitur geometrik 
4. Factor ekonomi, seperti konsumsi bahan bakar, nilai waktu. 
Berdasarkan pengaturan arus lalu lintas pada simpang, 
simpang dibedakan menjadi 2 jenis yaitu: 
a) Simpang Bersinyal 
Pada simpang bersinyal arus kendaraan yang memasuki 
persimpangan diatur secara bergantian untuk 
mendapatkan prioritas dengan berjalan terlebih dahulu 





b) Simpang Tak Bersinyal 
Pada simpang tak bersinyal berlaku aturan yang disebut 
“General Priority Rute” yaitu kendaraan yang terlebih 
dahulu berada di persimpangan tersebut mempunyai hak 
untuk berjalan terlebih dahulu dari pada kendaraan yang 
baru memasuki persimpangan.Manual Kapasitas Jalan 
Indonesia adalah suatu sistem yang disusun sebagai suatu 
metode yang berfungsi untuk perancangan, perencanaan, 
dan analisa operasional menejemen lalu lintas yang 
direncanakan terutama dari fasilitas pada kondisi lalu 
lintas, geometrik dan keadaan lingkungan tertentu, 
sehingga diharapkan dapat membantu untuk mengatasi 
permasalahan seputar kondisi lalu lintas di jalan 
perkotaan. 
 
2.2 PROSEDUR PERHITUNGAN SIMPANG TAK 
BERSINYAL 
2.2.1 Data Masukan 
2.2.1.1 Kondisi Geometrik 
Pola geometrik digambarkan nama jalan utama dan dan 
nama kota dicatat pada bagian atas sketsa sebagaimana juga nama 
pilihan dari alternatif rencana. gambar sketsa sebaiknya juga 
memuat panah penunjuk arah. Sebagaimana pada Gambar 2.1. 
Jalan utama atau mayor adalah jalan yang 
dipertimbangkan terpenting pada simpang, misalnya jalan dengan 
klasifikasi kapasitas, volume kendaraan, kondisi gemetrik. Untuk 
simpang 3-lengan, jalan yang menerus selalu jalan utama. Notasi 




Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.1 Contoh sketsa dan masukan geometrik 
2.2.1.2 Kondisi Lalu Lintas 
Situasi lalu-lintas untuk tahun yang dianalisa  ditentukan 
menurut Arus Jam Rencana, atau Lalu-Lintas Harian Rata-Rata 
Tahunan (LHRT) dengan faktor-k yang sesuai untuk konversi 
dari LHRT menjadi arus per jam (umum untuk perancangan). 
Nama pilihan alternatif lalu-lintas dapat dimasukkan. 
Data masukkan untuk kondisi lalu-lintas terdiri dari 
empat lengan bagian, sebagaimana diuraikan dibawah ini:  
 
a. Periode dan soal (alternatif ), dimasukkan pada 
sudut kanan . 
b. Sketsa arus lalu-lintas menggambarkan berbagai 
gerakan dan arus lalu-lintas. Arus sebaiknya 
diberikan dalam kend/jam. Jika arus diberikan 
dalam LHRT faktor-k untuk konversi menjadi 
arus per jam. 
c. Komposisi lalu-lintas (%). 
d. Arus kendaraan tak-bermotor.  
Sketsa arus lalu-lintas memberikan informasi lalu-lintas 
lebih rinci dari yang diperlukan untuk analisa simpang tak 
bersinyal. Jika alternatif pemasangan sinyal juga akan diuji, 
informasi ini akan diperlukan. Satuan arus, kend/jam atau LHRT, 
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diberi tanda dalam formulir, seperti contoh Gambar 2.14 
dibawah: 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.2 Contoh sketsa arus lalu-lintas 
 
2.2.1.3 Kondisi Lingkungan 
Data lingkungan berikut ini diperlukan untuk 
perhitungan. 
1. Kelas ukuran kota  
Perkiraan jumlah penduduk dari seluruh daerah perkotaan 
dalam juta, lihat tabel dibawah ini. 
Tabel  2.1 Kelas ukuran kota 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
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2. Tipe lingkungan jalan  
Tipe Lingkungan jalan dikelompokkan menurut tata guna 
tanah dan aksesbilitas jalan tersebut dari aktivitas sekitarnya. Hal 
ini ditetapkan secara kualitatif dari pertimbangan teknik lalu-
lintas dengan bantuan Tabel  2.2 di bawah : 
Tabel  2.2 Tipe lingkungan jalan 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
3. Kelas hambatan samping 
Hambatan samping ditentukan secara kualitatif dengan 
pertimbangan teknik lalu-lintas sebagai Tinggi, Sedang atau 
Rendah. Hambatan samping menunjukkan pengaruh aktivitas 
samping jalan di daerah simpang pada arus berangkat lalu-lintas, 
misalnya pejalan kaki berjalan atau menyeberangi jalur, angkutan 
kota dan bis berhenti untuk menaikkan dan menurunkan 
penumpang, kendaraan masuk dan keluar halaman dan tempat 
parkir di luar jalur.  
 
2.2.2 Kapasitas 
Kapasitas adalah arus lalu lintas maksimum yang dapat 
dipertahankan pada suatu bagian jalan dalam kondisi tertentu. 
Kapasitas tital suatu persimpangan dapat dinyatakan 
sebagai hasil perkalian antara kapasitas dasar (CO) dan faktor-
faktor penyesuaian, dengan memperhitungkan pengaruh kondisi 
lapangan terhadap kapasitas. Dihitung dengan rumus (MKJI 
1997): 
 




2.2.2.1 Lebar pendekat dan tipe simpang 
Lebar pendekat rata rata untuk jalan simpang dan jalan 
utama dapat dihitung menggunakan rumus sebagai berikut: 
 
WAC = (WA + WC )/2 ; WBD = (WB + WD)/2  ……………..….(2.2) 
Lebar pendekat simpang rata rata untuk seluruh simpang 
adalah : 
W1=(WA+WC+WB+WD)/Jumlah lengan simpang………..…..(2.3) 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.3 Lebar rata-rata pendekat 
 
2.2.2.2 Jumlah lajur 
Menurut MKJI penentuan jumlah lajur yang digunakan 
untuk keperluan perhitungan dari lebar rata – rata pendekat jalan 
minor dan jalan utama seperti terlihat pada Gambar 2.4 di bawah: 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 




2.2.2.3 Tipe Simpang 
Menurut MKJI kode (IT) merupakan kode dengan tiga 
angka yang menentukan jumlah lengan simpang dan jumlah lajur 
pada jalan minor dan jalan utama pada simpang tersebut, lihat 
Tabel 2.3.  
Tabel 2.3 Kode tipe simpang   
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
Dalam tabel di atas tidak terdapat dimpang tak bersinyal 
yang kedua jalan utama dan jalan minornya mempunyai empat 
lajur, yaitu tipe simpang 344 dan 444, karena simpang ini tidak 
dijumpai dalam survei lapangan. Jika analisa kapasitas harus 
dikerjakan untuk simpang seperti ini, simpang tersebut dianggap 
sebagai 324 dan 424. 
 
2.2.2.4 Kapasitas Dasar (CO) 
Kapasitas dasar adalah kapasitas pada kondisi tertentu 
(ideal). Ditentukan berdasarkan tipe jalan sesuai dengan nilai 
yang terdapat pada Tabel 2.4 berikut. 






Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
 
Tipe Simpang IT Kapasitas Dasar (smp/jam) 
322 
342 
324 atau 344 
422 








2.2.2.5 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (FW) 
Faktor yang ditentukan berdasarkan lebar pendek atau 
lebar jalan efektif yang dapat dilihat pada gambar 2.5.  
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.5 Faktor penyesuaian lebar pendekat (FW) 
 
2.2.2.6 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM) 
Adalah faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar 
sehubungan dengan tipe median jalan utama, didapat dari Tabel 
2.5 
Tabel 2.5 Faktor penyesuaian median jalan utama (FM) 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
2.2.2.7 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) 
Faktor  penyesuaiam ukuran kota merupakan faktor dari 
jumlah penduduk dalam juta dan dapat dilihat pada Tabel 2.6. 
Uraian Tipe M 
Faktor Penyesuaian 
Median (FM) 
Tidak ada median jalan utama 
Ada median jalan utama, lebar < 3 m 






















0,1 – 0,5 
0,5 – 1,0 







Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
2.2.2.8 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan 
Hambatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor 
Adalah faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar 
berdasarkan pada kelas tipe lingkungan dan kelas hambatan 
samping, dapat dilihat pada Tabel 2.7. 
 
Tabel 2.7 Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, 
hambatan samping dan kendaraan tak bermotor 
(FRSU) 





Samping ( SF ) 
Rasio Kendaraan Tak Bermotor ( PUM ) 
0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 
> 
0,25 
Komersial Tinggi 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70 
 Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,70 
Rendah 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,71 
Pemukiman  Tinggi 0,96 0,91 0,86 0,82 0,77 0,72 
 Sedang 0,97 0,92 0,87 0,83 0,77 0,73 
Rendah 0,98 0,93 0,88 0,84 0,78 0,74 
Akses 
terbatas 
Tinggi/Sedang/Rendah 1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75 
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2.2.2.9 Faktor Penyesuaian Belok – Kiri  
Adalah faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar 
berdasarkan rasio belok kiri (PLT), dapat digunakan Gambar 2.6. 
 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.6 Faktor penyesuaian belok-kiri (FLT) 
2.2.2.10 Faktor Penyesuaian Belok – Kanan 
Faktor penyesuaian belok-kanan ditentukan dari Gambar 
2.7 di bawah untuk simpang 3 – lengan.  
Batas – nilai yang diberikan untuk PRT pada gambar 





Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.7 Faktor penyesuaian belok-kanan (FRT) 
 
2.2.2.11 Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor 
Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor ditentukan dari 
Gambar 2.8 dan Tabel 2.8 di bawah. Batas-nilai yang diberikan 
untuk PMI pada gambar adalah rentang dasar empiris dari manual. 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 




Tabel 2.8 Faktor penyesuaian arus jalan minor (FMI) 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
2.2.3 Perilaku Lalu Lintas 
2.2.3.1 Derajat Kejenuhan  
Derajat kejenuhan untuk seluruh simpang, (DS), dihitung 
sebagai berikut : 
DS = QTOT/C ………………………..…………......(2.3) 
Di mana : 
QTOT = Arus total (smp/jam) 
C = Kapasitas (smp/jam) 
 
2.2.3.2 Tundaan 
1. Tundaan Lalu-Lintas Simpang (DT1) 
Tundaan lalu-lintas simpang adalah total waktu hambatan 
rata-rata yang dialami oleh kendaraan sewaktu melewati 
persimpangan. Nilai tundaan mempengaruhi nilai waktu tempuh 
kendaraan. Semakin tinggi nilai tundaan, semakin tinggi pula 
waktu tempuhnya. DT, ditentukan dari kurva empiris antara DT, 






Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.9 Tundaan Lalu-Lintas Simpang Dengan Derajat 
Kejenuhan 
 
2. Tundaan Lalu-Lintas Utama (DTMA)  
Tundaan lalu-lintas jalan-utama adalah tundaan lalu-lintas 
rata-rata semua kendaraan bermotor yang masuk persimpangan 
dari jalan-utama. DTMA ditentukan dari kurva empiris antara 












Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.10 Tundaan lalu-lintas jalan utama derajat 
kejenuhan 
 
3. Penentuan tundaan lalu-lintas jalan minor (DT) 
Tundaan lalu-lintas jalan minor rata-rata, ditentukan 
berdasarkan tundaan simpang rata-rata dan tundaan jalan utama 
rata-rata 
DTMI = ( QTOT × DTI - QMA × DTMA)/QMI ………………..…(2.4) 
 
4. Tundaan geometrik simpang (DG) 
Tundaan geometrik simpang adalah tundaan geometrik 
rata-rata seluruh kendaraan bermotor yang masuk simpang. DG 
dihitung dari rumus berikut : 
Untuk DS < 1,0 
 DG=(1-DS)×(PT× 6 + (1- PT)×3)+DS×4 (det/smp)………(2.5) 
 
Untuk DS ≥ 1,0 
DG = 4 
Dimana : 
DG = Tundaan geometrik simpang 
DS = Derajat kejenuhan 




5. Tundaan simpang (D) 
Tundaan simpang dihitung sebagai berikut 
 
D = DG + DTI (det/smp)………………………….(2.6) 
Dimana : 
DG = Tundaan geometrik simpang 
DTI = Tundaan lalu-lintas simpang 
 
2.2.3.3 Peluang Antrian  
Peluang antrian ditentukan dari kurva peluang antrian 
atau derajat kejenuhan secara empiris. Rentang nilai peluang 
antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian 
dan derajat kejenuhan, lihat Gambar 2.11 di bawah ini : 
 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.11 Rencana peluang antrian (QP%) terhadap 
derajat kejenuhan (DS) 
 
2.2.3.4 Penilaian Perilaku Lalu-Lintas 
Cara yang paling cepat untuk menilai hasil kinerja 
simpang adalah denganmelihat derajat kejenuhan (DS). Jika nilai 
DS terlalu tinggi (> 0,85), maka dapat membuat alternatif 
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perbaikan dengan pelabaran pendekat dan lain sebagainya.(MKJI, 
1997) 
 
2.3 SIMPANG BERSINYAL 
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997) 
simpang bersinyal adalah simpang yang memiliki sistem kendali 
waktu tetap yang dirangkai atau sinyal aktualisasi kendaraan 
terisolir dengan bentuk geometrik normal (empat lengan atau tiga 
lengan). 
Analisa operasional mupun perencanaan untuk simpang 
bersinyal menggunakan Formulir SIG-I, SIG-II, SIG-III, SIG-IV 
dan SIG-V pada MKJI (1997), contoh formulir pada lampiran. 
Analisa juga dilakukan dengan bantuan aplikasi program KAJI. 
 
2.3.1 Karakteristik geometrik 
2.3.1.1 Tipe simpang  
Berikut merupakan tipe simpang bersinyal sebidang 3 
lengan pada Gambar 2.12 (MKJI, 1997) 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.12 Jenis-jenis simpang tiga lengan 
 
Berikut merupakan tipe simpang bersinyal sebidang 4 




Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.13 Jenis-jenis simpang empat lengan 
 
2.3.1.2 Tipe lingkungan jalan 
1. Komersial (COM) 
Tata guna lahan komersial sebagai contoh yaitu toko, 
restoran, kantor dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki 
dan kendaraan. 
2. Pemukiman (RES) 
Tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan langsung 
bagi pejalan kaki dan kendaraan. 
3. Akses terbatas (RA) 
Jalan masuk langsung terbatas atau tidak ada sama sekali.  
 
2.3.1.3 Tingkat hambatan samping 
a) Tinggi: besar arus berangkat pada tempat masuk (entry) 
dan keluar (exit) berkurang oleh karena aktifitas 
disamping jalan pada pendekat seperti pemberhentian 
angkutan umum, waktu pejalan kaki yang 
berjalan/menyebrangi mulut persimpangan (melintas 
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pendekat), perlengkapan jalan pada masuk (entry) dan 
keluar (exit) 
b) Rendah: besar arus berangkat pada tempat masuk (entry) 
dan keluar (exit) tidak berkurang oleh hambatan samping 
dari jenis-jenis yang disebut di atas. 
 
2.3.1.4 Variabel 
Variabel yang perlu dihitung untuk analisa operasional 
maupun perencanaan segmen jalan luar kota, antara lain sebagai 
berikut: 
a) Karakteristik Sinyal Lalu-lintas 
b) Arus dan komposisi lalu-lintas 
c) Penggunaan sinyal 
d) Penentuan waktu sinyal 
e) Kapasitas 
f) Derajat kejenuhan 
g) Panjang antrian 
 
2.3.2 Karakteristik sinyal lalu-lintas 
Penggunaan lampu sinyal tiga warna (hijau, kuning, 
merah) diterapkan untuk memisahkan lintasan dari gerakan-
gerakan lalu-lintas yang saling bertentangan dalam waktu tertentu 
yaitu di titik konflik.Terdapat dua titik konflik yaitu: 
a) Titik konflik utama yaitu titik dimana terjadi konflik 
antara gerakan lalu-lintas yang datang dari jalan-jalan 
yang berpotongan 
b) Titik konflik kedua yaitu titik dimana terjadi konflik 





Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.14 Konflik-konflik utama dan kedua pada simpang 
bersinyal empat lengan 
 
2.3.3 Arus lalu-lintas 
Arus lalu-lintas adalah jumlah unsur lalu-lintas yang 
melalui titik tak terganggu di hulu, pendekat per satuan waktu. 
Arus lalu-lintas untuk setiap arah pergerakan dikonversi dari 
kendaraan per-jam menjadi satuan mobil penumpang (smp) per-
jam dengan dikalikan ekivalensi kendaraan penumpang (emp) 
untuk masing-masing pendekat terlindung dan terlawan. Untuk 
nilai emp dapat dilihat pada Tabel 2.9 berikut (MKJI, 1997) 
 
Tabel 2.9 Koefisien emp 
Jenis Kendaraan 
emp untuk tipe pendekat 
Terlindung Terlawan 
Kendaraan ringan (LV) 1,0 1,0 
Kendaraan berat (HV) 1.3 1.3 
Sepeda mot or (MC) 0.2 0.4 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
Rasio kendaraan belok kiri PLT dan rasio belok kanan PRT 












jamsmpRT  ............................. (2.8) 
Catatan: Bernilai sama untuk pendekat terlawan maupun 
terlindung 
Keterangan: 
LT  = Arus lalu lintas yang belok kiri (smp/jam) 
RT  = Arus lalu lintas yang belok kanan (smp/jam) 
PLT = Rasio belok kiri 
PRT = Rasio belok kanan 
 
Rasio untuk kendaraan tidak bermotor dihitung dengan 








PUM = Rasio kendaraan tidak bermotor 
QUM = Arus kendaraan tidak bermotor (kend/jam) 
QMV = Arus kendaraan bermotor (kend/jam) 
 
2.3.4 Penggunaan sinyal 
2.3.4.1 Fase sinyal 
Sebagai pedoman pendahuluan, sistem dua fase sebaiknya 
dijadikan sebagai alternatif permulaan mengevaluasi percobaan 
kejadian dasar karena dapat mencapai kapasitas yang lebih tinggi 
dan rata- rata tundaan yang lebih rendah daripada tipe fase isyarat 
lain. Dengan pengatur fase yang biasa dengan pengatur fase 
konvensional. Jika arus melebihi 200 smp/jam, umumnya 
dilakukan pengaturan terpisah gerakan belok kanan. Hal ini 




2.3.4.2 Waktu antara hijau dan waktu hilang  
 Waktu antar hijau diperlukan untuk waktu pengosongan 
dan waktu hilang.Untuk keperluan perancangan, nilai normal 
untuk waktu antar hijau  pada Tabel 2.10 di bawah ini: 
 
Tabel 2.10 Nilai Normal Waktu Antar Hijau 
Ukuran Simpang Lebar jalan rata-
rata 
Nilai normal waktu antar 
hijau 
Kecil 6 - 9 m 4 dtk/fase 
Sedang 10 - 14 m 5 dtk/fase 
Besar ≥ 15 ≥ 6 dtk/fase 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
Prosedur Perhitungan: 
 Waktu merah semua diperlukan untuk pengosongan pada 
akhir setiap fase harus memberi kesempatan bagi kendaraan 
terakhir (melewati garis henti pada akhir sinyal kuning) berangkat 
dari titik konflik sebelum kedatangan kendaraan yang datang 
pertama dari fase berikutnya (melewati garis henti pada awal 
sinyal hijau) pada titik yang sama. Jadi merah semua merupakan 
fungsi dari kecepatan dan jarak dari kendaraan yang berangkat 
dan yang datang dari garis henti sampai ke titik konflik, dan 
panjang dari kendaraan yang berangkat. (MKJI, 1997) 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.15 Titik konflik kritis dan jarak untuk 
keberangkatan dan kedatangan 
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Titik konflik kritis pada masing-masing fase (i) adalah 
titik yang menghasilkan waktu merah semua terbesar. (MKJI, 
1997) 


















 ....... ......(2.10) 
Keterangan: 
LEV, LAV = Jarak dari garis henti ke titik konflik masing – masing 
untuk kendaraan yang berangkat dan yang datang (m)     
IEV    = Panjang kendaraan yang berangkat 
VEV, VAV = Kecepatan masing – masing kendaraan yang 
berangkat dan yang datang (m/det) 
Nilai – nilai untuk VEV, VAV, IEV tergantung komposisi 
lalu lintas kondisi kecepatan pada lokasi. Nilai – nilai untuk 
sementara bagi keadaan di Indonesia adalah sebagai berikut :  
VAV   = 10 m/det (kendaraan bermotor) 
VEV   = 10 m/det (kendaraan bermotor) 
      3 m/det (kendaraan tak bermotor misalnya sepeda) 
      1,2 m/det (pejalan kaki) 
LEV   = 5 m/det (LV atau HV) 
   = 2 m/det (MC atau UM)  
 Waktu hilang (LTI) untuk simpang dihitung sebagai 
jumlah dari waktu – waktu antar hijau :  
LTI = ⅀ ( merah semua + kuning )i = ⅀ (IG) ......... (2.11) 
 
2.3.5  Penentuan waktu sinyal 
2.3.5.1 Tipe pendekat 
 Memasukkan tipe dari setiap pendekat terlindung (P) atau 
terlawan (O) : 
 Tipe terlindung (P) : Tipe pendekat dimana arus berangkattanpa 
konflik dengan lalu-lintas dari arah 
berlawanan  
 Tipe terlawan (O)    : Tipe pendekat dimana arus 
berangkatdengan konflik dengan lalu-





2.3.5.2 Lebar pendekat efektif 
Lebar pendekat efektif (We) ditentukan berdasarkan lebar 
pendekat (WA), lebar masuk (WMASUK), lebar keluar (WKELUAR) 
dan rasio lalu lintas berbelok (MKJI, 1997) 
 Prosedur untuk pendekat tanpa belok kiri langsung 
(LTOR)  
Lebar keluar (hanya untuk tipe P) 
Jika WKELUAR < WMASUK x (1 – PRT- PLTOR), We sebaiknya 
diberi nilai baru yang sama dengan Wkeluar dan analisa 
penentukan waktu sinyal untuk pendekat ini dilakukan hanya 
untuk bagian lalu lintas lurus saja (yaitu Q = QST)  
 Prosedur untuk pendekat dengan belok kiri langsung 
(LTOR) 
Lebar efektif We dapat dihitung untuk pendekat dengan 
pulau lalu lintas. 
Pada keadaan terakhir: 
 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 





Jika WLTOR ≥ 2 m, maka :We = Min  
 WMASUK 
 WA 
Jika WLTOR< 2 m, maka :We = Min  WMASUK + WLTOR 
 WA x (1+PLTOR)-WLTOR 
 
2.3.5.3 Arus jenuh dasar 
 Arus jenuh dasar untuk pendekat tipe P dapat dihitung 
dengan menggunakan gambar 2.17 atau dengan rumus (MKJI, 
1997): 
So = 600 x We(smp/jam hijau) ................. (2.12) 
Keterangan : 
So = Arus Jenuh Dasar 
We = Lebar Efektif (m) 
 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 




2.3.5.4 Faktor Penyesuaian 
Faktor penyesuaian adalah faktor koreksi dari nilai ideal 
yaituke nilai sebenarnya dari suatu variabel yang dibutuhkan. 
Berikut adalah faktor penyesuaian yang dibutuhkan untuk nilai 
arus jenuh (MKJI, 1997) 
a) Faktor penyesuaian ukuran kota (FCS) 
Adalah faktor penyesuaian berdasarkan jumlah penduduk 
suatu kota dimana tempat simpang bersinyal akan ditinjau, dapat 
dilihat pada Tabel 2.11. 




ukuran kota (FCS) 
> 3,0 
1,0 – 3,0 
0,5 – 1,0 







Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
b) Faktor penyesuaian hambatan samping (FSF) 
Adalah faktor penyesuaian berdasarkan tipe lingkungan 
jalan dan tingkat hambatan samping, dapat dilihat pada Tabel 
2.12 
Tabel 2.12 Faktor Penyesuaian untuk Tipe Lingkungan 
Jalan, Hambatan Samping, & kendaraan tak Bermotor (FSF) 
Lingkungan 
jalan 
Hambatan samping Tipe fase 
Rasio kendaraan tak bermotor 






















































































































Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
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c) Faktor penyesuaian kelandaian (FG) 
Adalah faktor penyesuaian berdasarkan prosen 
kemiringan dapat dilihat pada Gambar 2.18 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.18 Faktor penyesuaian kelandaian (FG) 
 
d) Faktor penyesuaian parkir (FP) 
Adalah sebagai fungsi jarak dari garis henti sampai 
kendaraan yang diparkir pertama dan lebar pendekat. Dapat 
dilihat dari Gambar 2.19 atau dengan rumus (MKJI, 1997):  
 
FP=  .............................. .(2.13) 
Keterangan: 
Lp            = Jarak antara garis henti dan kendaraan yang diparkir 
pertama (m)  
WA = Lebar pendekat (m) 






Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.19 Faktor penyesuaian untuk pengaruh parkir dan 
lajur belok kiri yang pendek (FP) 
 
e) Faktor penyesuaian belok kanan  (FRT) 
Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) dapat dilihat dari 
Gambar 2.20 atau dengan rumus (MKJI, 1997): 
26,00,1 xpF RTRT   .......................... (2.14) 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.20 Faktor Penyesuaian untuk Belok Kanan ( FRT ) ( 
hanya berlaku untuk Pendekat Tipe P, jalan 2 arah, lebar efektif 
ditentukan oleh lebar masuk ) 
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f) Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) 
Faktor penyesuaian belok kiri hanya untuk pendekat tipe 
P tanpa LTOR, dapat dilihatdari Gambar 2.21 atau dengan rumus 
(MKJI, 1997): 
16,00,1 xpF LTLT  .................................... (2.15) 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.21 Faktor Penyesuaian untuk Belok Kiri ( FLT ) ( 
hanya berlaku pada Pendekat Tipe P tanpa Belok Kiri 
Langsung, Lebar Efektif ditentukan oleh Lebar Masuk ) 
 
g) Nilai arus jenuh yang disesuaikan (S) 
Arus jenuh adalah besarnya keberangkatan antrian di 
dalam suatu pendekat selama kondisi yang ditentukan. Arus jenuh 
dihitung dengan rumus (MKJI, 1997): 
S = S0 x FCS x FSF x FG x FP x FRT x FLT (smp/jam) .......  (2.24) 
Jika pendekat mempunyai sinyal hijau lebih dari satu 
fase, yang arus jenuhnya ditentukan secara terpisah pada baris 
yang berbeda dalam tabel, maka nilai arus jenuh kombinasi harus 
dihitung secara proporsional terhadap waktu hijau masing – 
masing fase. (MKJI, 1997) 
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2.3.5.5 Rasio arus / arus jenuh 
a) Rasio Arus (FR) dihitung dengan rumus (MKJI, 1997): 
FR = Q/S ............................................  (2.16) 
Keterangan: 
Q  = arus lalu lintas masing – masing pendekat (smp/jam) 
S  = arus jenuh yang disesuaikan (smp/jam) 
 
b) Memberi tanda (FRCRIT = tertinggi) masing – masing fase. 
Kemudian rasio arus simpang (IFR) dihitung dengan 
rumus (MKJI, 1997): 
IFR = ∑ (FRCRIT) .......................................(2.17) 
c) Rasio fase (PR) dihitung dengan rumus (MKJI, 1997). 
PR = FRCRIT / IFR ..................................... (2.18) 
 
2.3.5.6 Waktu siklus dan waktu hijau 
a) Siklus sebelum penyesuian ( Cua) 
Dihitung dengan rumus (MKJI, 1997): 
Cua = (1,5 x LTI + 5) / (1 – IFR)…………….……… (2. 19) 
Keterangan: 
Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal ( det ) 
LTI = Waktu hilang total per siklus ( det ) 
IFR = Rasio arus simpang ∑ (FRcrit ) 
Jika alternatif rencana fase sinyal dievaluasi, maka nilai 
yang paling rendah dari ( IFR + LTI / c ) adalah yang paling 
efisien. Waktu siklus yang disarankan untuk keadaan yang 
berbeda, diberikan pada Tabel 2.13 waktu siklus yang layak. 
(MKJI, 1997) 
 
Tabel 2.13 Waktu Siklus yang Layak  
Tipe Pengaturan Waktu Siklus yang Layak ( det ) 
Pengaturan dua fase 40 – 80 
Pengaturan tiga fase 50 – 100 
Pengaturan empat fase 80 – 130 




Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.22 Penetapan Waktu Siklus sebelum Penyesuaian 
 
Nilai yang lebih rendah dipakai untuk simpang dengan 
lebar jalan < 10 m, nilai yang lebih tinggi untuk jalan yang lebih 
lebar. Waktu siklus lebih rendah dari nilai yang disarankan akan 
menyabkan kesulitan bagi pejalan kaki untuk menyebrang jalan. 
Waktu siklus yang melebihi 130 detik harus dihindari kecuali 
pada kasus sangat khusus (simpang sangat besar), karena hal ini 
sering kali menyebabkan kerugian dalam kapasitas keseluruhan. 
(MKJI, 1997) 
Jika perhitungan menghasilkan waktu siklus yang jauh 
lebih tingggi dari pada batas yang disarankan, maka hal ini 
menandakan bahwa kapasitas dari pendekat simpang tersebut 
adalah tidak mencukupi. (MKJI, 1997) 
 
b) Waktu Hijau 
Waktu hijau  tiap fase dapat dihitung dengan rumus 
(MKJI, 1997): 
gi = ( Coa – LTI ) x PRi ........................... (2.20) 
Keterangan: 
gi = Tampilan waktu hijau pada fase I ( det ) 
Coa = Waktu siklus sebelum penyesuaian ( det ) 
LTI = Waktu total hilang per siklus ( det ) 
PRi = RasioFaseFRcrit /∑ ( FRcrit) 
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Waktu hijau yang lebih pendek dari 10 detik harus 
dihindari, karena dapat mengakibatkan pelanggaran lampu merah 
yang berlebihan dan kesulitan bagi pejalan kaki untuk 
menyebrang jalan. Hasil waktu hijau dibulatkan keatas tanpa 
pecahan (det). 
 
c) Waktu Siklus yang disesuaikan 
Waktu siklus (c) adalah waktu untuk urutan lengkap dari 
indikasi sinyal (sebagai contoh, diantara dua saat permulaan hijau 
yang berurutan di dalam pendekat yang sama). Berdasarkan pada 
waktu hijau dan waktu hilang (LTI), waktu siklus dihitung 
dengan rumus (MKJI, 1997): 
C = ∑ g + LTI ................................................ (2.21) 
 
2.3.6 Kapasitas 
 Kapasitas adalah arus lalu-lintas maksimum yang dapat 
dipertahankan. Kapasitas dihitung dengan rumus (MKJI, 1997): 
C = S x g/c ...................................................... (2.22) 
 
2.3.7 Derajat kejenuhan  
Derajat kejenuhan adalah rasio arus lalu-lintas terhadap 
kapasitas untuk suatu pendekat. Derajat kejenuhan dihitung 
dengan rumus (MKJI, 1997): 
DS = Q/C ........................................................ (2.23) 
 
2.3.8 Perilaku lalu-lintas 
2.3.8.1 Panjang antrian 
a) Jumlah panjang antrian smp (NQ1) yang tersisa dari fase 
hijau sebelumnya dihitung dengan rumus (MKJI, 1997): 
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Untuk DS > 0,5  
NQ1 = 0,25 x C x [(DS-1) + ] ....  (2.24) 
Untuk DS ≤ 0,5  
NQ1 = 0 
 
Keterangan: 
NQ1     = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau 
sebelumnya 
DS = Derajat kejenuhan 
GR = Rasio Hijau 
C          = Kapasitas (smp/jam) = arus jenuh dikalikan rasio 
hijau (S x GR) 
 
b) Jumlah antrian smp yang datang selama fase merah 
(NQ2) dihitung rumus (MKJI, 1997): 
 (2.25) 
Keterangan: 
NQ2  = Jumlah smp yang datang selama fase  merah 
DS  = Derajat kejenuhan 
GR  = Rasio hijau 
C  = Waktu siklus (det) 
Qmasuk =Arus lalu lintas pada tempat masuk di luar 
LTOR (smp/jam) 
 
c) Antrian (NQ) adalah jumlah kendaraan yang antri pada 
masing-masing pendekat dihitung dengan rumus (MKJI, 
1997): 
NQ =  NQ1+ NQ2 ........................................... (2.26) 
d) Panjang antrian (QL) adalah panjang antrian yang terjadi 
pada masing-masing pendekat, satuan dalam meter. Dapat 




20max  .......................................... (2.27) 
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2.3.8.2 Kendaraan terhenti 
a) Angka henti (NS) adalah jumlah rata-rata ebrhenti per 
kendaraan (termasuk berhenti berulang-ulang dalam 





xNS   ................................. (2.28) 
Keterangan: 
c = Waktu siklus (det) 
Q = Arus lalu lintas (smp/jam) 
 
b) Jumlah kendaraan terhenti (NSV) dihitung dengan 
rumus (MKJI, 1997): 
NSV= Q x NS (smp/jam)  ............................... (2.29) 
 
c) Angka henti (NStotal) untuk seluruh pendekat dihitung 
dengan rumus (MKJI, 1997): 
 ..................................... (2.30) 
2.3.8.3 Tundaan 
Tundaan adalah waktu tempuh tambahan yang diperlukan 
untuk melalui simpang apabila dibandingkan lintasan tanpa 
melalui suatu simpang. Terdapat dua tundaan yaitu tundaan lalu 
lintas rata-rata (DT) dan tundaan geometrik rata-rata (DG). 
 
a) Tundaan lalu-lintas rata – rata (DT)  
Adalah waktu menunggu yang disebabkan interaksi lalu-
lintas dengan gerakan lalu-lintas yang bertentangan pada 




DT = Tundaan lalu lintas rata –rata (det/smp) 
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GR =: Rasio hijau 
DS = Derajat kejenuhan 
NQ1 = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya 
C = Kapasitas (smp/jam) 
 
b) Tundaan geometri rata-rata (DG) 
Adalah waktu menunggu yang disebabkan oleh 
perlambatan atau percepatan kendaraan yang membelok di 




DG    = Tundaan geometri rata-rata untuk tiap pendekat (det/smp) 
PSV   = Rasio kendaraan terhenti pada pendekat = Min (NS,1) 
PT      = Rasio kendaraan berbelok pada pendekat 
 
2.4 PROSEDUR PERHITUNGAN JALAN 
PERKOTAAN (SEGMEN) 
Segmen jalan didefinisikan sebagai perkotaan atau luar 
kota jika mempunyai perkembangan secara permanen dan 
menerus sepanjang seluruh atau hampir seluruh jalan, minimum 
pada satu sisi jalan, apakah berupa perkembangan lahan atau 
bukan. Jalan di atau dekat pusat perkotaan dengan penduduk lebih 
dari 100.000 orang selalu digolongkan dalam kelompok ini. Jalan 
di daerah perkotaan dengan penduduk kurang dari 100.000 orang 
juga digolongkan dalam kelompok ini jika mempunyai 
perkembangan samping jalan yang permanent dan menerus. 
Indikasi penting lebih lanjut tentang daerah perkotaan 
atau semi perkotaan adalah karakteristik arus lalu lintas puncak 
pada pagi dan sore hari, secara umum lebih tinggi dan terdapat 
perubahan komposisi lalu lintas (dengan persentase kendaraan 
pribadi dan sepeda motor yang lebih tinggi, dan persentase truk 
berat yang lebih rendah dalam arus lalu lintas). Peningkatan arus 
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yang berarti pada jam puncak biasanya menunjukkan perubahan 
distribusi arah lalu lintas (tidak seimbang), dan karena itu batas 
segmen jalan harus dibuat antara segmen jalan luar kota dan jalan 
semi perkotaan. 
Variabel-variabel yang akan akan dicari dalam 
menentukan kinerja Jalan Dalam Kota antara lain: 
 Kecepatan Arus Bebas, FV 
 Kapasitas, C 
 Derajat Kejenuhan, DS 
 Berdasarkan data-data yang ada di lapangan untuk 
kemudian diolah sesuai urutan pengerjaan hingga di dapatkan 
suatu nilai Level of Service (LOS) yang diharapkan. Kemudian 
keseluruhan data dimasukkan ke dalam formulir SIG. 
 
2.4.1 Data Masukan 
2.4.1.1 Kondisi Geometrik 
Geometrik jalan merupakan informasi yang sangat 
penting dalam rangka melakukan analisis pada ruas jalan. Oleh 
karena itu perlu dilakukan inventarisasi kondisi jaringan jalan 
sebelum melakukan perhitungan dengan menggunakan MKJI 
(Manual Kapasitas Jalan Indonesia) 1997. Sebagai ilustrasi dari 
penampang melintang jalan. 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.23 Jalan dengan bahu jalan dan median 
 
Untuk data masukan dari MKJI (1997) sebagai berikut : 
WCA, WCB : Lebar jalur lalu lintas 
WSAO  : lebar bahu luar sisi A 
WSBO  : Lebar bahu luar sisi B 
WSAAI  : Lebar bahu dalam sisi A 




Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Gambar 2.24 Jalan dengan kereb tanpa median 
 
WC : Lebar jalur 
WK : Jarak dari kereb ke penghalang 
Isi data geometrik yang sesuai untuk segmen yang 
diamati kedalam ruang yang tersedia pada tabel : 
1. Lebar jalur lalu lintas pada kedua sisi atau arah. 
2. Jika terdapat kereb atau bahu pada masing-masing sisi. 
3. Jarak rata-rata dari kereb ke penghalang pada trotoar 
seperti pepohonan, tiang, lampu dan lain-lain. 
4. Lebar bahu efektif. Jika jalan hanya mempunyai bahu 
pada satu sisi, lebar bahu rata-rata adalah sama dengan 
setengah lebar bahu tersebut. Untuk jalan terbagi, lebar 
bahu rata-rata dihitung per arah sebagai jumlah lebar 
bahu luar dan dalam.  
 
 Jalan tak terbagi 
................................................(2.33) 
 
 Jalan terbagi 
- Arah 1 
 WSI = WSA0 + WSA1 ………………….………(2.34) 
- Arah 2 
 WSB0 + WSB1  …………………………..……....  (2.35) 
 
2.4.1.2 Kondisi Lalu Lintas 
Arus dan komposisi lalu lintas meliputi penentuan arus 
jam rencana (km/jam) dan menetukan ekivalensi mobil 
penumpang (Emp). Cara menetukan Ekivalensi mobil penumpang 
(Emp) untuk jalan perkotaan tak terbagi adalah seperti pada Tabel 
2.14, sedangkan untuk jalan perkotaan terbagi dan satu arah 
seperti pada Tabel 2.15 
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Tabel 2.14 Penentuan Emp Untuk Jalan Perkotaan Tak 
Terbagi 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
Tabel 2.15 Penentuan Emp Untuk Jalan Perkotaan Terbagi 
dan Satu Arah 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
2.4.1.3 Hambatan Samping 
Interaksi antara arus lalu lintas dan kegiatan di samping 
jalan yang berpengaruh pada kapasitas dan kinerja jalan. 
Hambatan samping yang berpengaruh diantaranya :  
1. Pejalan kaki : bobot = 0,5  
2. Angkutan umum dan kendaraan lain berhenti : bobot = 1,0  
4. Kendaraan lambat (missal, becak kereta kuda) : bobot = 0,4 
5. Kendaraan masuk dan keluar dari lahan di samping jalan : 
bobot = 0,7  
Tingkat hambatan samping dikelompokkan dalam lima 
kelas dari sangat rendah sampai sangat tinggi sebagai fungsi dari 
frekuensi kejadian hambatan samping sepanjang segmen jalan 
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yang diamati. Kelas hambatan samping dapat dilihat dari Tabel 
2.16 di bawah ini : 
Tabel 2.16 Penentuan Hambatan Samping Untuk Jalan 
Perkotaan 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
2.4.2 Analisa Kecepatan Arus Bebas 
2.4.2.1 Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Untuk Lebar 
Jalur Lalu-Lintas 
 Menentukan kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan 
dengan menggunakan tabel 2.17. 
Tabel 2.17 Kecepatan arus bebas dasar (FVo) untuk jalan 
perkotaan 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Tipe Jalan 














terbagi (6/2 D) 
atau tiga-lajur 
satu-arah (3/1) 
61 52 48 57 
Empat-lajur 
terbagi (4/2) atau 
dua-lajur satu-
arah (2/1) 
57 50 47 55 
Empat-lajur tak 
terbagi (4/2 UD) 
53 46 43 51 
Dua-lajur tak 
terbagi (2/2 UD) 
44 40 40 42 
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Penyesuaian kecepatan arus bebas untuk lebar jalur lalu 
lintas (FVW) dengan menentukan penyesuaian lebar jalur lalu 
lintas dari tabel 2.18 berdasarkan lebar jalur lalu lintas efektif 
(WC). 
Tabel 2.18 Penyesuaian untuk pengaruh lebar jalur lalu lintas 
(FVw) pada kecepatan arus bebas kendaraan 
ringan jalan perkotaan 
Tipe Jalan 
Lebar Jalur Lalu Lintas  
Efektif (Wc) (m) 
FVw  
(km/jam) 











































Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
2.4.2.2 Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Untuk 
Hambatan Samping 
Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk hambatan 
samping (FFVSF) dengan menentukan faktor penyesuaian untuk 






Tabel 2.19 Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan 
samping dan lebar bahu (FFVsf) pada kecepatan arus bebas 
kendaraan ringan untuk jalan perkotaan dengan bahu 




Faktor Penyesuaian untuk Hambatan 
Samping dan Lebar Bahu 
Lebar Bahu Efektif  Rata-rata Ws (m) 
≤ 0.5 m 1.0 m 1.5 m ≥ 2 m 
Empat-lajur 




















































































Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
Tabel 2.20 Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan 
samping dan jarak kereb penghalang (FFVsf) 
pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan 




Faktor Penyesuaian untuk Hambatan 
Samping dan Lebar Bahu 
Lebar Bahu Efektif  Rata-rata Ws (m) 
≤ 0.5 m 1.0 m 1.5 m ≥ 2 m 
Empat-lajur 






















































































Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
2.4.2.3 Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Untuk 
Ukuran Kota 
Faktor penyesuaian kecepatan bebas untuk ukuran kota ( 
FFVCS ) dengan menentukan faktor penyesuaian untuk ukuran 
kota dari tabel 2.21 
Tabel 2.21 Faktor penyesuaian untuk pengaruh ukuran kota 
pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan 
(FFVcs), jalan perkotaan 
Ukuran Kota Jumlah Penduduk 
< 0.1 
0.1 –  0.5 
0.5 –  1.0 







Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
2.4.2.4 Penentuan Kecepatan Arus Bebas 
1. Untuk kendaraan ringan  
 FV = ( FVO+FVW ) x FFVSF x FFVCS ..........(2.36) 
2. Untuk kendaraan tipe lain 
 FFV =  FVO – FV ..............................................(2.37) 
3. Untuk kendaraan berat 
 ..........................(2.38) 
Catatan : FHVO = Kecepatan arus bebas dasar HV (km/jam) ( dari 




2.4.3 Analisa Kapasitas Dasar 
2.4.3.1 Kapasitas Dasar 
Penentuan kapasitas dasar untuk jalan perkotaan adalah 
seperti terdapat pada Tabel 2.22. 
Tabel 2.22 Kapasitas dasar jalan perkotaan 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
 
2.4.3.2 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Lebar Jalur 
Lalu-Lintas 
Penentuan lebar jalur lalu lintas pada jalan perkotaan 
adalah seperti terdapat pada Tabel 2.23. 
Tabel 2.23 Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur 
lalu lintas untuk jalan perkotaan (FCw) 
 






2.4.3.3 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Pemisahan 
Arah 
Penentuan faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan 
arah seperti terdapat pada Tabel 2.24 
Tabel 2.24 faktor penyesuaian untuk pemisahan arah (FCSP)  
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
Untuk jalan terbagi dan jalan satu-arah faktor 
penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah tidak dapat 
diterapkan dan nilai 1,0. 
 
 
2.4.3.4 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Hambatan 
Samping 
Cara menentukan faktor penyesuaian untuk pengaruh 
hambatan samping dan lebar bahu pada jalan perkotaan dengan 
bahu dapat dilihat pada Tabel 2.25. 
 
Tabel 2.25 faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh   
hambatan samping dan lebar bahu (FCSF) pada jalan 











Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
Penentuan faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh 
hambatan samping dan jarak kereb-penghalang pada jalan 
perkotaan dapat dilihat pada Tabel 2.26. 
 
Tabel 2.26 faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh 
hambatan samping dan juga kereb penghalang (FCSF) 
 
Sumber:  Manual Kapasitas Jalan Indonesia,1997 
 
2.4.3.5 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Ukuran Kota 
Penentuan faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran 
kota pada jalan perkotaan dapat dilihat pada Tabel 2.27 berikut. 
Tabel 2.27 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Ukuran 
Kota (FCCS) Pada Jalan Perkotaan 
 






2.4.3.6 Penentuan Kapasitas 
Penentuan kapasitas dengan rumus berikut : 
 C = CO x FCW x FCSP x FCSF x FCCS (smp/jam) …..(2.39) 
 
Keterangan :  
C : Kapasitas (smp/jam)  
CO : Kapasitas dasar untuk kondisi ideal (smp/jam)  
FCW : Faktor penyesuaian lebar jalur arus lalu lintas  
FCSP : Faktor penyesuaian pemisah arah  
FCSF : Faktor penyesuaian hambatan samping  
FCCS : Faktor penyesuaian ukuran kota  
 
2.4.3.7 Derajat Kejenuhan 
Rasio arus lalu lintas terhadap kapasitas pada ruas jalan / 
persimpangan jalan tertentu 
DS = Q/C………………………………….(2.40) 
 
2.5 PERAMALAN (FORCASTING) 
Peramalan atau forecasting adalah perhitungan untuk 
meramalkan suatu nilai pada tahun ke-n di masa yang akan 
datang. Peramalan ini dibutuhkan untuk mengetahui volume 
kendaraan pada tahun ke-n saat bangunan studi beroperasi dan 5 
tahun setelah beroperasi. Digunakan rumus sebagai berikut: 
 
Pt = Po x (1 + i)n…………………………………..(2.41) 
Keterangan: 
Pt = Kondisi lalu-lintas tahun peramalan  
Po = Kondisi lalu-lintas kondisi eksisting  
i = Rata-rata pertumbuhan lalu-lintas per tahun 
n = Jumlah tahun peramalan  
 
Untuk mengetahui rata-rata pertumbuhan lalu-lintas per 






2.6 PERHITUNGAN ANALISA REGRESI 
 Analisa regresi ini digunakan untuk memprediksi jumlah 
kendaraan di tahun yang akan datang, karena diperkirakan 
kendaraan tiap tahunnya semakin bertambah. Dalam menentukan 
pertumbuhan kendaraan di ruas jalan jika menggunakan regresi 
minimal data volume yang harus didapatkan adalah minimal 3 
tahun terakhir. Jika data volume 3 tahun terakhir dijalan tidak 
tersedia maka pendekatannya adalah mencari data kepemilikan 
kendaraan pada wilayah studi.  
 
2.6.1 Model Analisa Regresi Linier 
 Analisis Regresi-Linier adalah metode statistic yang 
dapat digunakan untuk mempelajari hubungan antar sifat 
permasalahan yang sedang diselidiki. 
 Model analisis-linier dapat memodelkan hubungan  antara 
2 (dua) peubah atau lebih. Pada model ini terdapat peubah tidak 
bebas (y) yang mempunyai hubungan fungsional dengan 1 (satu) 
atau lebih peubah bebas (xi). Dalam kasus yang paling sederhana, 
hubungan secara umum dapat dinyatakan dalam persamaan 
sebagai berikut:  
 
Y = A + BX...............................................................(2.42) 
Dimana : 
Y  = Jumlah kendaraan / jumlah kepemilikan kendaraan 
BX  = Tahun  
A = Konstanta atau intersep regresi 
B  = Koefisien regresi 
Parameter A dan B dapat diperkirakan dengan 
menggunakan metode kuadrat terkecil yang meminimumkan  
total  kuadratis residual antara hasil model dengan  hasil 
pengamatan. Nilai parameter A dan B bias didapatkan dari 
persamaan sebagai berikut : 
 
B = ..........................(2.43) 
 
A = .............................................................(2.44) 
57 
 
 dan  adalah nilai rata-rata dari Yi dan Xi 
 
2.6.2 Regresi linier berganda 
 Menurut Norman Drapper dan Harry Simth (1992) 
Analisa regresi linier berganda memerlukan lebih dari satu atau 
lebih peubah bebas x dan satu peubah tak bebas y. Secara umum 
persamaannya sebagai berikut: 
 
y = a + b1x1 + b2x2 + ... + bkxk....................................(2.45) 
Keterangan: 
y  = Peubah tak bebas 
x1 ... xk = Peubah bebas 
a  = Konstanta regresi 
b1 ... bk = Koefisien regresi 
 
 
2.7 TRIP GENERATION 
 
Tujuan dasar tahap bangkitan pergerakan atau trip 
generation adalah menghasilkan model hubungan yang 
mengkaitkan parameter tata guna lahan dengan jumlah 
pergerakan yang menuju ke suatu zona atau jumlah 
pergerakan yang meninggalkan suatu zona. Zona asal dan 
tujuan biasanya juga menggunakan istilah trip end. Model 
ini sangat dibutuhkan apabila efek tata guna lahan dan 
pemilikan pergerakan terhadap besarnya bangkitan dan 
tarikan pergerakan berubah sebagai fungsi waktu, 
sehingga dapat digunakan untuk memprediksi dampak 
lalu-lintas yang ditimbulkan oleh adanya pembangunan 
baru tersebut. 
 
Bangkitan / Tarikan perjalanan dapat  diartikan 
sebagai banyaknya jumlah perjalanan / pergerakan / lalu-
lintas yang dibangkitkan oleh suatu zona ( kawasan ) per 
satuan waktu    ( per  detik, menit, jam, hari, minggu dan 
seterusnya ). Dari pengertian tersebut, maka bangkitan 
perjalanan merupakan tahapan pemodelan transportasi 
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yang bertugas untuk memperkirakan dan meramalkan 
jumlah ( banyaknya ) perjalanan yang berasal ( 
meninggalkan ) dari suatu zona / kawasan / petak lahan ( 
banyaknya ) yang datang atau tertarik ( menuju ) ke suatu 
zona / kawasan petak lahan pada masa yang akan datang ( 
tahun rencana ) per satuan waktu.  
 
Morlok  menyebutkan bahwa banyaknya 
perjalanan pada tahun rencana nanti, sangat ditentukan 
oleh karateristik tata guna  lahan / petak-petak lahan ( 
kawasan-kawasan ) serta karateristik sosioekonomi  tiap-
tiap kawasan tersebut yang terdapat dalam ruang lingkup 
wilayah kajian tertentu, seperti area kota, regional / 
propinsi atau nasional. Secara sederhana dapat diartikan 
bahwa jumlah perjalanan adalah fungsi dari tata guna 
lahan / kawasan / zona  yang menghasilkan perjalanan 
tersebut dan dapat pula kita bentuk model sederhananya 
seperti persamaan fungsional 2.1 berikut:  
Jumlah Trip ( Qtrip ) = f ( TGL )  
 
Dimana :  
Qtrip = jumlah perjalanan yang timbul dari suatu tata  
    guna lahan ( zona ) per satuan waktu.  
F = fungsi matematik.  
TGL  = karaterisrik-kareteristik dan  sosioekonomi tata 
 guna lahan (zona) dalam lingkup wilayah kajian.  
  
Bangkitan perjalanan ini dianalisis secara terpisah 
menjadi dua bagian   yaitu :  
1. Produksi perjalanan / Perjalanan yang dihasilkan 
( Trip Production ) Merupakan banyaknya ( 
jumlah ) perjalanan  / pergerakan yang dihasilkan 
oleh zona asal ( perjalanan yang berasal ), dengan 
lain pengertian merupakan perjalanan / 
pergerakan/arus lalu-lintas yang meningkatkan 
suatu lokasi tata guna lahan/zona/kawasan.  
2. Penarik Perjalanan /perjalanan yang tertarik ( 
Trip Attraction ) Merupakan banyaknya ( jumlah 
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) perjalanan / pergerakan yang tertarik ke zona 
tujuan (perjalanan yang menuju ),  dengan lain 
pengertian merupakan perjalanan / pergerakan / 
arus lalu  lintas yang menuju atau datang kesuatu 
lokasi tata guna lahan / zona / kawasan.    
 
 Bangkitan / Tarikan pergerakan adalah tahapan 
pemodelan yang memperkirakan jumlah pergerakan yang 
berasal dari satu zona atau tata guna lahan dan jumlah 
pergerakan yang tertarik ke suatu tata guna  lahan atau 
zona.  
 
Pergerakan lalu lintas merupakan merupakan 
fungsi tata guna lahan yang yang menghasilkan 
pergerakan lalu-lintas. Bangkitan ini mencangkup :  
 
a.  Lalu-lintas yang meninggalkan lokasi.  














Gambar 2.25 Bangkitan Pergerakan.  
Sumber wells, 1975 
 
Hasil keluaran dari perhitungan bangkitan dan tarikan lalu 
lintas berupa jumlah kendaraan, orang, atau angkutan barang 
per satuan waktu, misalnya kendaraaan/jam. Kita dapat 
dengan mudah menghitung jumlah orang atau kendaraan yang 
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masuk atau keluar dari suatu luas tanah tertentu dalam satu 
hari ( atau satu jam ) untuk mendapatkan tarikan dan 
bangkitan pergerakan.  
 
Bangkitan dan tarikan tersebut tergantung pada dua aspek tata 
guna lahan:  
 
a. Jenis Tata Guna Lahan.  
 
Jenis tata guna lahan yang berbeda  (pemukiman, pendidikan 
dan komersial) mempunyai ciri bangkitan lalu-lintas yang 
berbeda :  
 
1)  Jumlah arus lalu-lintas;  
2)  Jenis arus lalu-lintas;  
3)  Lalu-lintas pada waktu tertentu ( misalkan pertokoan akan 
menghasilkan arus lalu-lintas sepanjang hari )  
 
Jumlah dan jenis lalulintas yang dihasilkan oleh setiap tata 
guna lahan merupakan hasil dari fungsi parameter sosial dan 
ekonomi, seperti contoh dari Amerika Serikat (Black, 1978) :  
 
1) 1 ha perumahan menghasilkan 60-70 pergerakan 
kendaraan per minggu. 
2) 1 ha perkantoran menghasilkan 700 pergerakan 
kendaraan per hari. 













Tabel 2.28  Bangkitan Pergerakan Dari Beberapa Aktivitas 













b. Intensitas Aktivitas Tata Guna Lahan  
 
Bangkitan pergerakan bukan saja beragam dalam jenis 
tata guna lahan tetapi juga tingkatan aktivitasnya. Semakin tinggi 
tingkat penggunaan sebidang tanah, semakin tinggi pergerakan 
arus lalu-lintas yang dihasilkannya. Salah satu ukuran intensitas 
aktifitas sebidang tanah adalah kepadatannya. Tabel 2.1 
memperlihatkan bangkitan lalulintas dari suatu daerah 
permukiman yang mempunyai tingkat kepadatan berbeda di 
Inggris (Black, 1978). 
 












Permukiman di luar kota 15 10 150
Permukiman dibatas kota 45 7 315
Unit rumah 80 5 400
Flat tinggi 100 5 500  
 
 
Walaupun arus lalulintas terbesar yang dibangkitkan berasal dari 
daerah permukiman diluar kota, bangkitan lalulintasnya terkecil 
karena intensitas aktivitasnya ( dihitung dari tingkat kepadatan 
Sumber : (Black, 1978). 
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permukiman ) paling rendah. Karena bangkitan lalulintas berkait 
dengan jenis dan intensitas perumahan, hubungan antara 




2.8 TEORI PARKIRAN 
2.8.1 Pengertian Parkir 
Menurut pedoman teknis penyelenggara fasilitas parkir 
(Departemen Perhubungan 1996), parkir adalah keadaan tidak 
bergerak suatu kendaraan yang tidak bersifat sementara. 
Disebutkan juga fasilitas parkir adalah lokasi yang ditentukan 
sebagai tempat pemberhentian kendaraan yang tidak bersifat 
sementara untuk melakukan kegiatan pada suatu kurun waktu. 
Sedangkan Kawasan parkir adalah kawasan atau areal yang 
memanfaatkan badan jalan sebagai fasilitas parkir dan terdapat 
pengendalian parkir melalui pintu masuk. 
Dari setiap kendaraan yang parkir, dibutuhkan satu luasan 
yang biasa disebut dengan Satuan Ruang Parkir (SRP). SRP 
adalah ukuran luas efektif untuk meletakkan kendaraan (mobil 
penumpang, bus/truk, atau sepeda motor), termasuk ruang bebas 
dan lebar buka pintu (Gambar 2.25). SRP adalah SRP untuk 
mobil penumpang. Lihat Gambar 2.26, Tabel 2.28, dan Tabel 
2.29. 
 
Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggara Fasilitas Parkir, 1996 




a = jarak gandar    h = tinggi total 
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b = depan tergantung    B = lebar total 
c = belakang tergantung   L = panjang total 
d = lebar 
 
Tabel 2.30 Lebar Bukaan Pintu Kendaraan 
Pintu depan/belakang terbuka ● Karyawan/pekerja kantor




Pintu depan/belakang terbuka ● Pengunjung tempat olahraga,
penuh 75 cm pusat hiburan/rekreasi, hotel,
pusat perdagangan eceran/
swalayan, rumah sakit, bioskop
Pintu depan terbuka penuh dan ● Orang cacat






Pengguna dan/atau Peruntukan 
Jenis Bukaan Pintu Gol
 
Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggara Fasilitas Parkir, 1996 
Tabel 2.31 Penentuan Satuan Ruang Parkir (SRP) 
Satuan Ruang Parkir (m2)
1. a. Mobil penimpang untuk golongan I 2,30 x 5,00
b. Mobil penimpang untuk golongan II 2,50 x 5,00
c. Mobil penimpang untuk golongan III 3,00 x 5,00
2. Bus/truk 3,40 x 12,50
3. Sepeda motor 0,75 x 2,00
Jenis Kendaraan
 




Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggara Fasilitas Parkir, 1996 
Gambar 2.27 Satuan Ruang Parkir (SRP) untuk Mobil 
Penumpang (dalam cm) 
 
Keterangan : 
B  = lebar total kendaraan   
L  = panjang total kendaraan 
O  = lebar bukaan pintu    
a1, a2  = jarak bebas arah longitudinal 
R  = jarak bebas arah lateral 
 
2.8.2 Pola Parkir Mobil 
Pola parkir dapat ditentukan dengan memperhatikan 
luasan lahan parkir yang ada. Dengan memperhatikan luasan 
parkir, dapat direncanakan dengan pola parkir yang sangat efektif 
yang digunakan pada area tersebut. Beberapa pola permodelan 
parkir (Dirjen Perhubungan Darat 1998) yaitu : 
 
2.8.2.1 Pola Parkir Kendaraan Satu Sisi 
Pola parkir ini diterapkan apabila ketersediaan ruang 
sempit. 
a) Membentuk sudut 90o 
Pola parkir ini mempunyai daya tampung lebih banyak 
jika dibandingkan dengan pola parkir paralel, tetapi kemudahan 
dan kenyamanan pengemudi melakukan manuver masuk dan 
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keluar ke ruangan parkir lebih sedikit jika dibandingkan dengan 
pola parkir dengan sudut yang lebih kecil dari 90o. 
 
 
 Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, 1998 
Gambar 2.28 Pola parkir kendaraan satu sisi dengan sudut 
lebih kecil dari 90o 
 
b) Membentuk sudut 30o, 45o, dan 60o 
Pola parkir ini mempunyai daya tampung lebih banyak 
jika dibandingkan dengan pola parkir paralel, dan kemudahan dan 
kenyamanan pengemudi melakukan manuver masuk dan keluar 
ke ruangan parkir lebih besar jika dibandingkan dengan pola 
parkir dengan sudut 90o. 
 
Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, 1998 
Gambar 2.29 Pola parkir kendaraan satu sisi dengan sudut 
kurang dari 90o 
 
2.8.2.2 Pola Parkir Kendaraan Dua Sisi 
Pola parkir ini diterapkan apabila ketersediaan ruang 
cukup memadai. 
a) Membentuk sudut 90o 
Pada pola parkir ini, arah gerakan lalu lintas kendaraan 




Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, 1998 
Gambar 2.30 Pola parkir kendaraan dua sisi dengan sudut 
90o 
 
b) Membentuk sudut 30o, 45o, dan 60o 
 
Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, 1998 
Gambar 2.31 Pola parkir kendaraan dua sisi dengan sudut 
kurang dari 90o 
 
2.8.2.3 Pola Parkir Pulau 
Pola parkir ini diterapkan apabila ketersediaan ruang 
cukup luas. 
a) Membentuk sudut 90o 
 
                       Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, 1998 
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Gambar 2.32 Pola parkir pulau dengan sudut 90o 
 
b) Membentuk sudut 45o 
Bentuk tulang ikan tipe A 
 
Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, 1998 
Gambar 2.33 Pola parkir pulau dengan sudut 45o tipe A 
 
Bentuk tulang ikan tipe B 
 
Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, 1998 











Bentuk tulang ikan tipe C 
 
Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, 1998 
Gambar 2.35 Pola parkir pulau dengan sudut 45o tipe C 
 
2.8.3 Pola Parkir Sepeda Motor 
2.8.3.1 Pola Parkir Satu Sisi 
Pola ini diterapkan apabila ketersediaan ruang sempit. 
 
Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggara Fasilitas Parkir, 1996 
Gambar 2.36 Pola parkir sepeda motor satu sisi  
2.8.3.2 Pola Parkir Dua Sisi 
Pola ini diterapkan apabila ketersediaan ruang cukup 
memadai (lebar ruas > 5,6 m ). 
 
Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggara Fasilitas Parkir, 1996 




2.8.3.3 Pola Parkir Pulau 
Pola ini diterapkan apabila ketersediaan ruang cukup luas. 
 
Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggara Fasilitas Parkir, 1996 
Gambar 2.38 Pola parkir sepeda motor pulau 
 
Keterangan :  
h = jarak terjauh antara tepi luar satuan ruang parkir 
w = lebar terjauh satuan ruang parkir pulau 
b = lebar jalur gang 
Untuk memudahkan pengendara dalam memarkir 
kendaraannya, maka dibuat garis (marka) yang membentuk sudut-
sudut yang sesuai dengan tipe posisi parkir yang telah 
direncanakan sebelumnya, sehingga kendaraan yang terparkir bisa 
tertata dengan rapi. Dalam menata posisi parkir juga harus 
memperhitungkan kapasitas tempat parkir sehingga dapat 
memaksimalkan ruang-ruang parkir yang telah tersedia. 
 
2.8.4 Karakteristik Parkir 
Dalam manajemen parkir perlu juga memperhitungkan 
karakteristik parkir. Ada beberapa indikator yang haris 
diperhatikan, yaitu : 
 
2.8.4.1 Durasi Parkir 
Durasi parkir adalah lamanya waktu yang dibutuhkan 
kendaraan mulai masuk tempat parkir sampai meninggalkan 
tempat parkir. 




Durasi Parkir = Tout – Tin . . .. (2.46) 
Dimana : 
Tin  = waktu saat kendaraan masuk lokasi parkir 
Tout = waktu saat kendaraan keluar lokasi parker 
 
2.8.4.2 Akumulasi Parkir 
Dibutuhkan  untuk  mengetahui  jumlah  kendaraan yang  
sedang  berada  pada  suatu  lahan  parkir  pada  selang  waktu  
tertentu. Akumulasi parkir dapat diperoleh dengan cara 
menjumlahkan kendaraan yang telah menggunakan lahan parkir 
ditambah dengan kendaraan yang masuk serta dikurangi dengan 
kendaraan yang keluar. 
Akumulasi parkir dapat dirumuskan sebagai berikut : 
 
Akumulasi = Qin – Qout + Qs . . . (2.47) 
Dimana : 
Qin = ∑ kendaraan yang masuk lokasi parkir 
Qout = ∑ kendaraan yang keluar lokasi parkir 
Qs = ∑ kendaraan yang telah berada di lokasi parkir sebelum 
pengamatan dilakukan 
 
2.8.4.3 Volume Parkir 
Volume Parkir adalah jumlah kendaraan yang telah 
menggunakan ruang parkir pada suatu lahan parkir tertentu dalam 
satu satuan waktu tertentu (per hari). 
2.8.4.4 Indeks Parkir 
Indeks Parkir merupakan persentase dari akumulasi 
jumlah kendaraan pada selang waktu tertentu dibagi dengan ruang 
parkir yang tersedia dikalikan 100%. 
 
2.8.4.5 Turn Over 
Tingkat pergantian diperoleh dari jumlah kendaraan yang 
telah memanfaatkan  lahan  parkir  pada  selang  waktu  tertentu  
dibagi  dengan  ruang parkir yang tersedia. Semakin tinggi tingkat 
pergantian, maka akan semakin menguntungkan apabila di lihat 
dari sisi pendapatan parkir. Nilai tingkat pergantian juga sangat 
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tergantung dari durasi kendaraan parkir. Semakin kecil rerata 
durasi parkir kendaraan yang parkir di ruang parkir tersebut, maka 
akan semakin tinggi nilai tingkat pergantian. 
Parking Turn Over =   . . ……………( 2.48) 
Dimana : 
Qp = ∑ kendaraan yang parkir per periode waktu tertentu 
 
2.8.4.6 Kapasitas Parkir 
Kapasitas parkir adalah jumlah kendaraan maksimum 
yang dapat dilayani oleh suatu lahan parkir selama waktu 
pelayanan. Besar kecilnya kapasitas suatu lahan parkir  akan 
sangat menentukan besarnya volume kendaraan yang dapat 
ditampung oleh lahan tersebut. 
Sehingga kapasitas parkir ini harus diperhitungkan 
sedemikian rupa sehingga tidak hanya didasarkan pada volume 
maksimum pada kondisi jam sibuk pada hari puncak pula, namun 
juga harus memperhatikan dan menimbang keseluruhan perilaku 
kendaraan baik durasi maupun akumulasi selama waktu tertentu. 
Apabila penentuan kapasitas parkir didasarkan pada jam puncak 
maka lahan parkir akan mampu menampung kendaraan pada jam 
puncak akan tetapi pada jam lain akan kosong sehingga sangat 
tidak efektif dan efisien bila dilihat dari sudut investasi. 
 
2.8.4.7 Kebutuhan Ruang Parkir (KRP) 
Kebutuhan Ruang Parkir adalah jumlah ruanag parkir 
yang dibutuhkan, besarnya dipengaruhi oleh bebrapa faktor, 
tingkat kepemilikan kendaraan pribadi, serta tingkat kesulitan 
menuju daerah yang dituju, dll. Besarnya kebutuhan ruang parkir 
dapat dihitung dengan cara : 
KRP = F1 x F2 x volume parkir . . ……………………… ( 2.49) 
Dimana : 
KRP = Kebutuhan Ruang Parkir 
F1 = Faktor akumulasi 
F2 = Faktor fluktuasi (menurut Dirjen Perhubungan Darat 


























Metodologi pada proyek akhir ini terdiri atas beberapa 
bagian, antara lain sebagai berikut: 
 
3.1 Dasar Teori 
Dasar teori dilakukan untuk menggali teori yang berkaitan 
dengan analisa dampak lalu lintas. Adapun studi yang dilakukan 
antara lain: 
a. Analisa kondisi lalu lintas eksisting di area sekitar lokasi 
studi, yakni karakteristik persimpangan. 
b. Analisa kondisi lalu lintas pada tahun eksisting (Tahun 
2015). 
c. Analisa kondisi lalu lintas setelah masa pembangunan Mall 
dan Hotel PT. Dharma Graha Utama (Tahun 2017). 
d. Analisa kondisi lalu lintas pada 5 tahun yang akan datang 
(Tahun 2022). 
 
3.2 Pengumpulan Data 
3.2.1 Data Primer 
Data primer merupakan data yang diperoleh dari survey 
lapangan di sekitar lokasi studi, antara lain: 
a. Data Geometrik Jalan 
Data geometrik meliputi jumlah lajur dan lebar lajur. 
 
b. Data Kondisi Lingkungan 
Data kondisi lingkungan yang dimaksud adalah daerah 
disekitar persimpangan dimana kondisi lingkungan ini 
mempengaruhi tingkat hambatan samping. 
 Komersial (COM) 
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 Permukiman (RES) 
 Akses terbatas (RA) 
 
c. Data parkir atau keluar – masuk kendaraan di bangunan 
analog. 
 
3.2.2 Data Sekunder 
Data sekunder merupakan data yang didapat dari instansi 
atau dari proyek akhir yang telah dibuat maupun dari internet. 
a. Data pertumbuhan kendaraan bermotor kabupaten Gresik. 
Data ini diperoleh dari instansi terkait atau proyek akhir yang 
berisikan tentang data pertumbuhan kendaraan ringan, 
kendaraan berat dan sepeda motor. 
b. Data jumlah penduduk kabupaten Gresik. 
Data ini diperoleh dari tugas akhir yang digunakan sebagai 
acuan dalam menentukan factor penyesuaian ukuran kota 
(Fcs) 
c. Data arus lalu lintas. 
Data arus lalu lintas adalah data arus kendaraan tiap-tiap 
pendekat yang dibagi dalam 4 arus, yaitu: 
 Arus kendaraam lurus (ST) 
 Arus kendaraan belok kanan (RT) dan 
 Arus kendaraan belok kiri langsung (LT) 
 Arus kendaraan putar balik (UT) 
Masing-masing pendekat terdapat berbagai jenis kendaraan 
yang dipakai untuk analisa, yaitu: 
 MC adalah sepeda motor 
 LV adalah kendaraan ringan 
 HV adalah kendaraan berat, dan 
 UM adalah kendaraan tak bermotor 
d. Data survey pembanding terkait fungsi bangunan. 
Data ini digunakan sebagai pembanding terkait fungsi 
bangunan yang sama di Kabupaten Gresik. 




Data ini digunakan sebagai acuan dalam memprediksi 
besarnya tambahan volume kendaraan yang keluar masuk 
gedung. 
 
3.3 Analisa kinerja simpang kondisi eksisting 
Analisa kinerja ruas jalan dan simpang pada kondisi 
eksisting diperlukan untuk mengetahui kondisi eksisting ruas 
jalan dan simpang sebelum beroperasinya Apartemen Menara 
Rungkut, yaitu berupa : 
 Analisa simpang tak bersinyal: volume, kapasitas, derajat 
kejenuhan, tundaan simpang dan peluang antrian. 
 Analisa Simpang bersinyal : Volume, kapasitas, derajat 
kejenuhan, tundaan rata rata, panjang antrian. 
Maka sebagai acuan untuk pengerjaan berikutnya, hasil 
analisa kinerja ruas jalan dan simpang pada konsisi eksisting 
inilah yang akan dilaksanakan dengan perumusan MKJI 1997 dan 
dengan bantuan aplikasi program KAJI. 
 
3.4 Analisa Tarikan Kendaraan 
Pemilihan bangunan analog dipilih berdasarkan pada : 
 Kesamaan fungsi penggunaan bangunan analog 
 Jumlah unit dari bangunan analog. 
 Harga dari tiap unit bangunan analog 
 
Dalam menganalisa bangkitan kendaraan digunakan regresi pada 
program Microsoft Excel. 
 
3.5 Analisa Parkir 
Dari hasil survey data keluar masuk  pada bangunan analog 
yang diakumulasi kan dari jumlah kendaraan yang masuk 
bangunan analog di kurangi dengan jumlah kendaraan yang 
keluar bangunan analog dan ditambahkan dengan jumlah 
kendaraan yang menetap pada jam yang sama. Dicari nilai 
nominal yang terbesar yang akan digunakan sebagai acuan pada 





3.6 Evaluasi Layout Parkir 
Dari hasil perhitungan data pembanding analog, jumlah 
parkir pada pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma Graha 
Utama yang disediakan harus sesuai dengan kebutuhan parkir dari 
hasil perhitungan dari data pembanding analog. Apabila tidak 
mencukupi maka perlu dilakukan evaluasi terhadap jumlah 
kebutuhan parkir pada pembangunan Mall dan Hotel PT. Dharma 
Graha Utama. 
 
3.7 Analisa Pembebanan Jalan 
Dari hasil yang didapat dari perhitungan analisa tarikan 
kendaraan yang terjadi pada Mall dan Hotel PT. Dharma Graha 
Utama maka tarikan tersebut akan dibebankan pada ruas jalan dan 
simpang disekitar Mall dan Hotel PT. Dharma Graha Utama.  
 
3.8 Manajemen Lalu-lintas 
Perencanaan pengaturan Lalu Lintas, adalah perencanaan 
manajemen dan rekayasa lalu lintas terhadap persimpangan yang 
ditinjau yang meliputi pengaturan sirkulasi kendaraan pada 
persimpangan tersebut. 
Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas, adalah kegiatan 
yang dilakukan untuk mengoptimalkan penggunaan dari 
persimpangan yang ditinjau, guna peningkatan keselamatan, 
ketertiban dan kelancaran lalu lintas. 
 
3.9 Diagram Alir 
Diagram alir atau (flowchart) berfungsi untuk melihat 
secara jelas tahapan – tahapan yang harus dikerjakan untuk 
mencapai tujuan yang ingin dicapai dari tugas akhir ini dan dapat 
diketahui parameter – parameter apa yang akan digunakan untuk 
memecahkan permasalahan yang ada. Diagram alir metodologi ini 


















































DATA PRIMER : 
1. Data Geometrik Jalan 
2. Data Tata Guna Lahan 
3. Data Kondisi Lingkungan 
DATA SEKUNDER : 
1. Data Pertumbuhan Kendaraan 
Kab. Gresik. 
2. Data Jumlah Penduduk Kab. 
Gresik. 
3. Data Profil Bangunan Mall dan 
Hotel PT.DGU. 
4. Data bangunan pembanding 
5. Data volume kendaraan 





Variabel evaluasi kinerja, simpang tak bersinyal dan bersinyal antara 
lain: 
1 Kapasitas (C) 
2 Derajat Kejenuhan (DS) 
3 Tundaan rata rata 
4. Peluang Antrian 
 
Analisa Kondisi Eksisting 
 
Simpang Bersinyal, Simpang Tak 
Bersinyal dan Ruas 
Kondisi eksisting (Th 2015), prediksi 
asumsi masa pembangunan 2 tahun 
(2017), prediksi asumsi 5 tahun masa 
beroperasi (2022) 




Menghitung tarikan dan bangkitan dengan menggunakan 









































Gambar 3.2 Flow Chart 
A 
Analisa Pembebanan Jalan Analisa Parkir 
Mengevaluasi Kondisi Simpang & ruas 
setelah pembangunan (Th 2017) dan 
jangka waktu 5 tahun yang akan datang 
(Th 2022 setelah masa beroperasi 
gedung) dengan pembangunan Mall dan 







Memperbaiki kinerja simpang bersinyal 
dan tak bersinyal dengan melakukan 
beberapa alternative perubahan, antara 
lain : 
- Pengaturan simpang bersinyal 
- Memperbaiki waktu sinyal 
- Perubahan fase 
- Kombinasi kedua atau ketiganya 
















Evaluasi Layout parkir 
CEK 





PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA 
 
4.1 PENGUMPULAN DATA 
4.1.1 Data Primer 
Data primer didapat dari pengamatan langsung dengan 
melakukan kegiatan survey. Survey yang dilakukan sebagai 
berikut : 
 Survey data geometrik jalan 
 Survey tata guna lahan 
 Survey kondisi lingkungan 
4.1.1.1 Data Geometrik Jalan 
Dalam survey kondisi geometrik simpang dan bundaran 
sangat penting untuk mengetahui gambaran situasi jalan, 
penampungan arus lalu lintas dan karakteristik operasi kendaraan 
yang melewati persimpangan. Pelaksanaan survey dilakukan 
pukul 06.00 WIB dengan tujuan agar tidak mengganggu arus lalu 
lintas. 
Adapun faktor-faktor geometrik pada simpang dan bundaran yang 
perlu dilakukan survey adalah meliputi : 
a. Lebar perkerasan 
b. Lebar bahu/trotoar 
c. Lebar median 
d. Lebar saluran drainase 
e. Jumlah lajur 
f. Marka jalan 
g. Rambu-rambu lalu lintas 
 
1. Berdasarkan hasil survey geometrik pada simpang tak 
bersinyal Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo – Jl. Tridharma, 
maka dapat diketahui sebagai berikut : 
Pendekat Utara (Jl. Tridharma) 
 Lebar pendekat (WA) : 13,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 06,50 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLT) : 03,25 m 
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 Lebar keluar (WKELUAR)  : 06,50 m 
 Lebar trotoar (sisi timur)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi barat)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : - m 
 
Pendekat Barat (Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo) 
 Lebar pendekat (WA) : 07,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 07,00 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLT) : 03,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 07,00 m 
 Lebar trotoar (sisi utara)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi selatan)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
 
Pendekat Timur (Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo) 
 Lebar pendekat (WA) : 07,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 07,00 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLT) : 03,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 07,00 m 
 Lebar trotoar (sisi utara)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi selatan)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
 
2. Berdasarkan hasil survey geometrik pada simpang 
bersinyal Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo – jl. Sumatera, 
maka dapat diketahui sebagai berikut : 
Pendekat Utara (Jl. Sumatera) 
 Lebar pendekat (WA) : 06,50 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 04,00 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLTOR) : 02,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 07,00 m 
 Lebar trotoar (sisi barat)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi timur)     : 02,00 m 




Pendekat Barat (Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo) 
 Lebar pendekat (WA) : 06,50 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 04,00 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLTOR) : 02,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 07,00 m 
 Lebar trotoar (sisi utara)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi selatan)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
 
Pendekat Timur (Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo) 
 Lebar pendekat (WA) : 03,50 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 03,50 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLT) : 03,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 06,50 m 
 Lebar trotoar (sisi utara)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi selatan)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
 
 
3. Berdasarkan hasil survey geometrik pada simpang 
bersinyal Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo – Jl. Mayjend 
Sungkono, maka dapat diketahui sebagai berikut : 
Pendekat Utara (Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo) 
 Lebar pendekat (WA) : 08,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 05,50 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLTOR) : 02,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 08,00 m 
 Lebar trotoar (sisi barat)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi timur)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
 
Pendekat Barat (Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo) 
 Lebar pendekat (WA) : 07,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 04,50 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLTOR) : 02,50 m 
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 Lebar keluar (WKELUAR)  : 08,00 m 
 Lebar trotoar (sisi utara)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi selatan)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
 
Pendekat Timur (Jl. Mayjend Sungkono) 
 Lebar pendekat (WA) : 07,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 03,50 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLTOR) : 03,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 07,00 m 
 Lebar trotoar (sisi utara)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi selatan)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
  
4. Berdasarkan hasil survey geometrik pada simpang 
bersinyal Jl. Jawa – Jl.Sumatera – Jl.Enggano Barat – Jl. 
Siti Fatimah binti Maimun, maka dapat diketahui sebagai 
berikut : 
Pendekat Utara (Jl. Jawa) 
 Lebar pendekat (WA) : 07,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 07,00 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLT) : 03,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 07,00 m 
 Lebar trotoar (sisi barat)     : 03,00 m 
 Lebar trotoar (sisi timur)     : 03,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 02,50 m 
 
Pendekat Barat (Jl. Enggano Barat) 
 Lebar pendekat (WA) : 05,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 05,00 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLT) : 02,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 05,00 m 
 Lebar bahu (sisi utara)     : 03,00 m 
 Lebar bahu (sisi selatan)     : 03,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : - m 
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Pendekat Timur (Jl. Siti Fatimah binti Maimun) 
 Lebar pendekat (WA) : 04,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 04,00 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLT) : 02,00 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 04,00 m 
 Lebar bahu (sisi utara)     : 03,00 m 
 Lebar bahu (sisi selatan)     : 03,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : - m 
 
Pendekat Selatan (Jl. Sumatera) 
 Lebar pendekat (WA) : 07,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 07,00 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLT) : 03,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 07,00 m 
 Lebar trotoar (sisi barat)     : 03,00 m 
 Lebar trotoar (sisi timur)     : 03,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 02,50 m 
 
4.1.1.2 Tata Guna Lahan 
Setelah melihat kondisi eksisting geometrik tersebut 
dalam proyek akhir ini, kami juga melakukan survey langsung di 
lokasi dengan tujuan untuk mengetahui keadaan tata guna lahan, 


























Gambar 4.2 Foto Depan Lokasi Pembangunan 
 
Berdasarkan dengan peninjauan langsung di lapangan, maka 
dapat disimpulkan pada daerah lokasi sekitar pembangunan 
banyak didirikan ruko – ruko dan perumahan yang merupakan 
lingkungan COM (komersil). 
 
4.1.1.3 Data Kondisi Lingkungan 
Pengaturan tata guna lahan yang baik akan membuat pola 
lalu-lintas yang baik pula. Dengan begitu pola perjalanan pun 
lebih sederhana dan kepadatan tidak terpusat pada suatu daerah 
saja. Kondisi lingkungan dalam hal ini adalah hambatan-
hambatan samping di sekitar lokasi pembangunan pada 
persimpangan.  
Berikut adalah penjelasan penggolongan kondisi 
lingkungan berdasarkan karakteristik aktivitas lalu-lintasnya : 
a. Simpang 3 tak bersinyal Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Tridharma. 
Berikut ini adalah dokumentasi hambatan samping 
pada simpang tersebut dengan karakteristik aktivitas lalu 
lintasnya tergolong sedang. Sebagaimana dapat dilihat pada 








































Gambar 4.5 Hambatan Samping Sisi Timur 
86 
 
b. Simpang 3 bersinyal Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Sumatera. 
Berikut ini adalah dokumentasi hambatan samping 
pada simpang tersebut dengan karakteristik aktivitas lalu 
lintasnya tergolong sedang. Sebagaimana dapat dilihat pada 

































c. Simpang 3 bersinyal Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend 
Sungkono. 
Berikut ini adalah dokumentasi hambatan samping 
pada simpang tersebut dengan karakteristik aktivitas lalu 
lintasnya tergolong sedang. Sebagaimana dapat dilihat pada 










































Gambar 4.11 Hambatan Samping Sisi Selatan 
 
d. Simpang 4 tak bersinyal Jl. Jawa – Jl. Sumatera – Jl. Enggano 
Barat – Jl. Siti Fatimah binti Maimun. 
Berikut ini adalah dokumentasi hambatan samping 
pada simpang tersebut dengan karakteristik aktivitas lalu 
lintasnya tergolong sedang. Sebagaimana dapat dilihat pada 






















































Gambar 4.15 Hambatan Samping Sisi Timur 
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4.1.2 Data Sekunder 
Data sekunder didapat berdasarkan informasi dari pihak 
terkait dalam hal ini adalah Dinas Perhubungan Surabaya, 
Dinas Kependudukan dan Badan Pusat Statistik. Yaitu 
berupa: 
 Data Volume Kendaraan 
 Data Profil Bangunan Mall dan Hotel PT. DGU 
 Data Jumlah Penduduk 
 Data Jumlah Kendaraan 
 
a. Data Volume Kendaraan 
Data volume kendaraan didapat dari Dinas Perhubungan 
Kabupaten Gresik yang telah disurvey oleh pihak konsultan pada 
hari rabu mewakili hari kerja tanggal 7 Januari 2015 dengan peak 
hour yaitu : 
- Pagi hari  : pukul 07.00 – 08.00 
- Siang hari : pukul 13.00 – 14.00 
- Sore hari  : pukul 16.00 – 17.00 
Adapun kondisi yang harus diperhatikan / dihindari pada 
pelaksanaan survey volume lalu lintas adalah : 
 Kondisi seperti hari libur nasional, momen-momen 
khusus dll yang membuat volume menjadi tidak valid 
dan tidak bisa dipakai. 
 Perubahan cuaca juga harus diperhatikan, contohnya 
apabila hujan deras. 
 Sedang dilakukannya perbaikan jalan juga akan 
mempengaruhi. 
 
b. Data Profil Bangunan Mall dan Hotel PT. DGU 
 Data Profil Mall dan Hotel PT. DGU merupakan 
kawasan perbelanjaan dan di dapat dari laporan 
Analisis Dampak Lalu Lintas Pembangunan, dapat 




LANTAI JUMLAH UNIT 
LANTAI 6 30 
LANTAI 7 30 
LANTAI 8 30 
LANTAI 9 30 
LANTAI 10 30 
LANTAI 11 30 
TOTAL 180 
 




HOTEL & FASILITAS 
MULTIFUNCTION HALL LANDSCAPE/ 





GROUND FL 6515,09 724,37 
  
UPPER GF 3760,95 125,22 2769,62 
 
P1 S/D  P10 
    
LANTAI 1 4385,96 72,32 
  
LANTAI 2 4329,65 61,59 
  
LANTAI 3 4699,19 61,59 
  























07.00-08.00 35 2 35 2 33
08.00-09.00 19 6 54 8 46
09.00-10.00 36 4 90 12 78
10.00-11.00 84 53 174 65 109
11.00-12.00 101 84 275 149 126
12.00-13.00 115 99 390 248 142
13.00-14.00 103 98 493 346 147
14.00-15.00 103 93 596 439 157
15.00-16.00 81 94 677 533 144
16.00-17.00 111 98 788 631 157
17.00-18.00 102 98 890 729 161
18.00-19.00 98 125 988 854 134







 Data Pembanding Mall dan Hotel PT. DGU 
Berdasarkan data pembanding yang telah didapat dari 
Dokumen Analisa Dampak Lalu Lintas Mall dan Hotel PT. 
DGU menggunakan pembanding yang sejenis dalam satu 
wilayah Kabupaten Gresik yaitu hypermart mall, Hotel 
Saptanawa Gresik, Hotel Putra Jaya Gresik. 
 
Sedangkan Data Survey Volume Bangkitan dan Tarikan 
dari Kawasan Gedung Pembanding untuk periode jam puncak 
pagi – sore sebagaimana dijelaskan pada tabel 4.2 – tabel 4.7 : 
 


























07.00-08.00 57 18 57 18 39
08.00-09.00 24 21 81 39 42
09.00-10.00 13 13 94 52 42
10.00-11.00 12 13 106 65 41
11.00-12.00 16 17 122 82 40
12.00-13.00 15 17 137 99 38
13.00-14.00 11 16 148 115 33
14.00-15.00 8 12 156 127 29
15.00-16.00 33 14 189 141 48
16.00-17.00 14 25 203 166 37
17.00-18.00 14 16 217 182 35
18.00-19.00 18 12 235 194 41







07.00-08.00 22 0 22 0 22
08.00-09.00 5 8 27 8 19
09.00-10.00 5 5 32 13 19
10.00-11.00 42 22 74 35 39
11.00-12.00 44 31 118 66 52
12.00-13.00 37 41 155 107 48
13.00-14.00 34 38 189 145 44
14.00-15.00 36 39 225 184 41
15.00-16.00 38 36 263 220 43
16.00-17.00 32 37 295 257 38
17.00-18.00 40 45 335 302 33






















Sumber : Dokumen ANDALALIN Mall dan Hotel PT. DGU 
 
Tabel 4.4 Rekapitulasi  survey kendaraan di Hotel Saptanawa 




















07.00-08.00 53 8 53 8 45
08.00-09.00 7 8 60 16 44
09.00-10.00 5 9 65 25 40
10.00-11.00 8 10 73 35 38
11.00-12.00 10 11 83 46 37
12.00-13.00 10 7 93 53 40
13.00-14.00 19 12 112 65 47
14.00-15.00 13 4 125 69 56
15.00-16.00 13 6 138 75 63
16.00-17.00 9 3 147 78 69
17.00-18.00 15 12 162 90 72
18.00-19.00 25 19 187 109 78







07.00-08.00 10 7 10 7 3
08.00-09.00 8 7 18 14 4
09.00-10.00 11 8 29 22 7
10.00-11.00 6 7 35 29 6
11.00-12.00 9 8 44 37 7
12.00-13.00 8 7 52 44 8
13.00-14.00 3 10 55 54 1
14.00-15.00 9 7 64 61 3
15.00-16.00 10 11 74 72 2
16.00-17.00 7 10 81 82 -1
17.00-18.00 8 9 89 91 -2
18.00-19.00 16 8 105 99 6





















Sumber : Dokumen ANDALALIN Mall dan Hotel PT. DGU 
 
 
Tabel 4.6 Rekapitulasi  survey kendaraan di Hotel Putra Jaya 



















Wringinanom 36.647          35946 72.593             102
Driyorejo 52.306          51428 103.734           102
Kedamean 31.294          30955 62.249             101
Menganti 61.064          59817 120.881           102
Cerme 39.464          39516 78.980             100
Benjeng 33.466          33234 66.700             101
Balongpanggang 29.839          29857 59.696             100
Duduksampeyan 25.892          25943 51.835             100
Kebomas 52.220          50631 102.851           103
Gresik 46.939          46388 93.327             101
Manyar 56.018          54121 110.139           104
Bungah 33.699          33448 67.147             101
Sidayu 21.928          21530 43.458             102
Dukun 34.805          34142 68.947             102
Panceng 26.426          26000 52.426             102
Ujungpangkah 25.559          25414 50.973             101
Sangkapura 38.586          38154 76.740             101
Tambak 21.416          20685 42.101             104






07.00-08.00 12 6 12 6 6
08.00-09.00 10 6 22 12 10
09.00-10.00 7 7 29 19 10
10.00-11.00 7 10 36 29 7
11.00-12.00 8 4 44 33 11
12.00-13.00 10 9 54 42 12
13.00-14.00 9 11 63 53 10
14.00-15.00 11 7 74 60 14
15.00-16.00 13 4 87 64 23
16.00-17.00 7 6 94 70 24
17.00-18.00 13 8 107 78 29





















Sumber : Dokumen ANDALALIN Mall dan Hotel PT. DGU 
 
c. Data Jumlah Penduduk 
Data jumlah penduduk terdaftar di Surabaya sebagaimana 
dijelaskan pada tabel 4.8 dibawah ini : 


















Mobil Truk/Bus Sepeda Motor
LV HV MC
2008 22490 14521 368328
2009 20209 12524 295124
2010 22252 20361 361643
2011 25109 15340 395958
2012 28734 16906 434349
2013 30971 17090 400254
Tahun




d. Data Jumlah Kendaraan 
 Data jumlah kendaraan bermotor terdaftar di Surabaya 
sebagaimana dijelaskan pada tabel 4.9 dibawah ini : 
 








    Sumber : Badan Pusat Statistik Provinsi Jawa Timur, Gresik 2014 
 
4.2 PENGOLAHAN DATA 
4.2.1 Pengolahan Data Volume Kendaraan Pada Tahun 
2015 
Pengolahan data ini dimaksudkan agar sebelum memulai 
tahap pengisian formulir SIG-IV diketahui volume pada jam 
puncak, sehingga didapatkan cara terlebih dahulu untuk 
menghitung volume kendaraan (kend/jam) pada faktor emp nya 
antara lain : 
1. LV (Kendaraan Penumpang) 
Terlindung : 1,0 
Terlawan : 1,0 
2. HV (Kendaraan Berat) 
Terlindung : 1,3 
Terlawan : 1,3 
3. MC (Sepeda Motor) 
Terlindung : 0,2 
Terlawan : 0,4 
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LV HV MC UM LV HV MC UM
06 : 00 s/d 06 : 10 23 0 181 0
06 : 10 s/d 06 : 20 20 1 177 0
06 : 20 s/d 06 : 30 19 2 179 0
06 : 30 s/d 06 : 40 19 0 180 0
06 : 40 s/d 06 : 50 30 1 169 0
06 : 50 s/d 07 : 00 28 0 199 0 139 4 1085 0 578
07 : 00 s/d 07 : 10 32 0 207 0 148 4 1111 0 598
07 : 10 s/d 07 : 20 33 2 231 0 161 5 1165 0 634
07 : 20 s/d 07 : 30 29 1 291 0 171 4 1277 0 687
07 : 30 s/d 07 : 40 39 3 312 0 191 7 1409 0 764
07 : 40 s/d 07 : 50 45 3 341 0 206 9 1581 0 850
07 : 50 s/d 08 : 00 48 3 311 1 226 12 1693 1 919
08 : 00 s/d 08 : 10 30 2 288 0 224 14 1774 1 952
08 : 10 s/d 08 : 20 51 6 292 0 242 18 1835 1 999
08 : 20 s/d 08 : 30 54 5 207 1 267 22 1751 2 996
08 : 30 s/d 08 : 40 28 2 235 0 256 21 1674 2 953
08 : 40 s/d 08 : 50 44 6 275 0 255 24 1608 2 929
08 : 50 s/d 09 : 00 45 7 229 0 252 28 1526 1 899
12 : 00 s/d 12 : 10 60 3 184 0
12 : 10 s/d 12 : 20 57 5 211 0
12 : 20 s/d 12 : 30 47 2 169 1
12 : 30 s/d 12 : 40 49 5 179 0
12 : 40 s/d 12 : 50 62 3 207 0
12 : 50 s/d 13 : 00 40 7 177 2 315 25 1127 3 798
13 : 00 s/d 13 : 10 55 3 218 1 310 25 1161 4 807
13 : 10 s/d 13 : 20 58 6 209 0 311 26 1159 4 808
13 : 20 s/d 13 : 30 44 8 152 0 308 32 1142 3 806
13 : 30 s/d 13 : 40 52 3 168 1 311 30 1131 4 802
13 : 40 s/d 13 : 50 51 2 173 1 300 29 1097 5 777
13 : 50 s/d 14 : 00 54 5 192 0 314 27 1112 3 794
16 : 00 s/d 16 : 10 61 6 371 0
16 : 10 s/d 16 : 20 66 4 366 0
16 : 20 s/d 16 : 30 71 3 284 1
16 : 30 s/d 16 : 40 66 6 307 1
16 : 40 s/d 16 : 50 53 4 421 0
16 : 50 s/d 17 : 00 68 3 433 0 385 26 2182 2 1292
17 : 00 s/d 17 : 10 71 7 369 0 395 27 2180 2 1302
17 : 10 s/d 17 : 20 77 10 498 1 406 33 2312 3 1374
17 : 20 s/d 17 : 30 66 5 472 0 401 35 2500 2 1447
17 : 30 s/d 17 : 40 47 3 344 0 382 32 2537 1 1438
17 : 40 s/d 17 : 50 57 8 388 1 386 36 2504 2 1434
17 : 50 s/d 18 : 00 61 5 461 0 379 38 2532 2 1441
18 : 00 s/d 18 : 10 72 3 328 2 380 34 2491 4 1421
18 : 10 s/d 18 : 20 58 3 422 0 361 27 2415 3 1362
18 : 20 s/d 18 : 30 64 6 362 0 359 28 2305 3 1317
18 : 30 s/d 18 : 40 68 3 352 2 380 28 2313 5 1342
18 : 40 s/d 18 : 50 52 5 347 0 375 25 2272 4 1316
18 : 50 s/d 19 : 00 49 1 315 0 363 21 2126 4 1241
Puncak Sore (16:00 s/d 19:00)
Kendaraan / 10 menit Kendaraan / jam
Smp / jam
Puncak Siang (12:00 s/d 14:00)
Puncak Pagi (06:00 s/d 09:00)
Waktu
Sehingga dapat diketahui jumlah volume kendaraan 
(smp/jam) pada jam puncak seperti terlihat pada tabel 4.10. Hal 
ini sangat berpengaruh penting dalam analisa. Sebagai contoh 
pengolahan data volume kendaraan menjadi smp/jam dapat dilihat 
pada table 4.10. Sedangkan untuk kelengkapan keseluruhan 
dilampirkan.  
 
Tabel 4.10 Pengolahan data titik 1 pada simpang periode jam 



























           Sumber : Hasil Pengolahan Data dengan Microsoft Excel 
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4.2.2 Pengolahan Data Jumlah Kendaraan di Kabupaten 
Gresik 
 
Pertumbuhan Lalu Lintas pada tahun rencana tergantung 
pada pertumbuhan masing-masing jenis kendaraan, dimana faktor 
pertumbuhan lalu lintas untuk masing-masing kendaraan tidak 
sama. Dengan mengetahui besarnya faktor pertumbuhan 
kendaraan, diharapkan data volume kendaraan yang 
mencerminkan kondisi lalu lintas pada tahun rencana dapat 
dihitung sehingga desain yang direncanakan dapat diketahui 
apakah masih memungkinkan menampung volume kendaraan 
yang semakin besar. 
Berikut adalah tabel masing-masing hasil analisa 
pertumbuhan kendaraan bermotor yang didapat dari Badan Pusat 
Statistik Provinsi Jawa Timur dengan dibantu program bantu 
Microsoft excel 2010 : 
 
1. Pertumbuhan Kendaraan Penumpang (LV) 
Berdasarkan tabel 4.9 pada sub bab pengumpulan data, 
maka dapat diringkas yaitu pertumbuhan kendaraan penumpang 
dalam tabel 4.11 dan untuk analisa regresi dapat dilihat pada 
gambar 4.16 sebagai berikut : 
Tabel 4.11 Pertumbuhan Kendaraan Penumpang (LV) 
 
No Tahun Mobil (LV) 
1 2008 22490 
2 2009 20209 
3 2010 22252 
4 2011 25109 
5 2012 28734 
6 2013 30971 
            

















Gambar 4.16 Regresi Pertumbuhan LV 
 
Dari hasil analisa regresi jumlah mobil penumpang didapat : 
 y  = 2023,9x + 17877 
 R2 = 0.8296 
 
Nilai y tahun 2008 = 2023,9 (1) + 17877 
   = 19901 
Nilai y tahun 2009 = 21925 
Nilai y tahun 2010 = 23949 
Nilai y tahun 2011 = 25973 
Nilai y tahun 2012 = 27997 
Nilai y tahun 2013 = 30020 
Nilai y tahun 2014 = 32044 
Nilai y tahun 2015 = 34068 
Nilai y tahun 2016 = 36092 
Nilai y tahun 2017 = 38116 
Nilai y tahun 2018 = 40140 
Nilai y tahun 2019 = 42164 
Nilai y tahun 2020 = 44188 
Nilai y tahun 2021 = 46212 
Nilai y tahun 2022 = 48236 
100 
 







Faktor pertumbuhan kendaraan penumpang (LV) didapatkan 
dengan rumus : 
( i ) pada tahun 2009 = ((y tahun 2009 – y tahun 2008) /           
y tahun 2008) x 100 % 
 = ((21925 – 19901)/21925)x 100% 
 = 10,17 % 
( i ) pada tahun 2010 = 9,23 % 
( i ) pada tahun 2011 = 8,45 % 
( i ) pada tahun 2012 = 7,79 % 
( i ) pada tahun 2013 = 7,23 % 
( i ) pada tahun 2014 = 6,74 % 
( i ) pada tahun 2015 = 6,23 % 
( i ) pada tahun 2016 = 5,94 % 
( i ) pada tahun 2017 = 5,61 % 
( i ) pada tahun 2018 = 5,31 % 
( i ) pada tahun 2019 = 5,04 % 
( i ) pada tahun 2020 = 4,80 % 
( i ) pada tahun 2021 = 4,58 % 
( i ) pada tahun 2022 = 4,38 % 
 
2. Pertumbuhan Sepeda Motor (MC) 
Berdasarkan pada tabel 4.4 pada sub bab pengumpulan 
data, maka dapat diringkas yaitu pertumbuhan sepeda motor 
dalam tabel 4.7 dan untuk analisa regresi dapat dilihat pada 
gambar 4.18 sebagai berikut : 























Gambar 4.17 Regresi Pertumbuhan MC 
 
Dari hasil analisa regresi jumlah sepeda motor didapat : 
 y  = 17475x + 314781 
 R2 = 0.4773 
Nilai y tahun 2008 = 17475 (1) + 314781 
   = 332256 
Nilai y tahun 2009 = 349731 
Nilai y tahun 2010 = 367206 
Nilai y tahun 2011 = 384681 
Nilai y tahun 2012 = 402156 
Nilai y tahun 2013 = 419631 
Nilai y tahun 2014 = 437106 
Nilai y tahun 2015 = 454581 
Nilai y tahun 2016 = 472056 
Nilai y tahun 2017 = 489531 
Nilai y tahun 2018 = 507006 
Nilai y tahun 2019 = 524481 
Nilai y tahun 2020 = 541956 
Nilai y tahun 2021 = 559431 











Faktor pertumbuhan sepeda motor (MC) didapatkan dengan 
rumus : 
( i ) pada tahun 2009 = ((y tahun 2009 – y tahun 2008) /           
y tahun 2008) x 100 % 
 = ((349731 – 332256)/332256)x 100% 
 = 5,26 % 
( i ) pada tahun 2010 = 5,00 % 
( i ) pada tahun 2011 = 4,76 % 
( i ) pada tahun 2012 = 4,54 % 
( i ) pada tahun 2013 = 4,35 % 
( i ) pada tahun 2014 = 4,16 % 
( i ) pada tahun 2015 = 4,00 % 
( i ) pada tahun 2016 = 3,84 % 
( i ) pada tahun 2017 = 3,70 % 
( i ) pada tahun 2018 = 3,57 % 
( i ) pada tahun 2019 = 3,45 % 
( i ) pada tahun 2020 = 3,33 % 
( i ) pada tahun 2021 = 3,22 % 
( i ) pada tahun 2022 = 3,12 % 
 
 
3. Pertumbuhan Kendaraan Berat 
Berdasarkan tabel 4.4 pada sub bab pengumpulan data, 
maka dapat diringkas yaitu pertumbuhan kendaraan berat dalam 
tabel 4.8 dan untuk analisa regresi dapat dilihat pada gambar 4.19 
sebagai berikut : 






















Gambar 4.18 Regresi Pertumbuhan HV 
 
Dari hasil analisa regresi jumlah kendaraan berat didapat : 
 y  = 599,14x + 14027 
 R2 = 0.1763 
Nilai y tahun 2008 = 599,14 (1) + 14027 
   = 14626 
Nilai y tahun 2009 = 15225 
Nilai y tahun 2010 = 15824 
Nilai y tahun 2011 = 16424 
Nilai y tahun 2012 = 17023 
Nilai y tahun 2013 = 17622 
Nilai y tahun 2014 = 18221 
Nilai y tahun 2015 = 18820 
Nilai y tahun 2016 = 19419 
Nilai y tahun 2017 = 20018 
Nilai y tahun 2018 = 20618 
Nilai y tahun 2019 = 21217 
Nilai y tahun 2020 = 21816 
Nilai y tahun 2021 = 22415 




Faktor pertumbuhan kendaraan berat (HV) didapatkan dengan 
rumus : 
( i ) pada tahun 2009 = ((y tahun 2009 – y tahun 2008) /             
y tahun 2008) x 100 % 
 = ((15225 – 14626)/14626)x 100% 
 = 4,10 % 
( i ) pada tahun 2010 = 3,94 % 
( i ) pada tahun 2011 = 3,79 % 
( i ) pada tahun 2012 = 3,65 % 
( i ) pada tahun 2013 = 3,52 % 
( i ) pada tahun 2014 = 3,40 % 
( i ) pada tahun 2015 = 3,29 % 
( i ) pada tahun 2016 = 3,18 % 
( i ) pada tahun 2017 = 3,09 % 
( i ) pada tahun 2018 = 2,99 % 
( i ) pada tahun 2019 = 2,91 % 
( i ) pada tahun 2020 = 2,82 % 
( i ) pada tahun 2021 = 2,75 % 
( i ) pada tahun 2022 = 2,67 % 
 
4.2.3 Pengelolahan Data Volume Bangkitan dan Tarikan 
dari Bangunan Pembanding 
 
Bangunan pembanding yang digunakan adalah bangunan 
yang sejenis dalam satu wilayah Kabupaten yaitu Hypermart Mall 
Gresik, Hotel Saptanawa dan Hotel Putra Jaya Gresik. Untuk data 
pembanding Mall hanya satu pembanding dikarenakan Mall yang 
ada di kabupaten gresik hanya Hypermart Mall.  
Hasil keluaran dari perhitungan bangkitan dan tarikan lalu 
lintas berupa jumlah kendaraan, orang, atau angkutan barang per 
satuan waktu, misalnya kendaraaan/jam. Kita dapat dengan 
mudah menghitung jumlah orang atau kendaraan yang masuk atau 
keluar dari suatu luas tanah tertentu dalam satu hari ( atau satu 
jam ) untuk mendapatkan tarikan dan bangkitan pergerakan.  
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R4 R2 R4 R2 R4 R2 R4 R2 MASUK KELUAR MASUK KELUAR R4 R2 R4 R2
07.00 - 08.00 22 35 8 2 14 33 14 33 31 9 4,93% 1,51% 5,84% 3,54% 2,29% 0,23%
08.00 - 09.00 5 19 8 6 -3 13 11 46 10 10 1,56% 1,69% 1,33% 1,92% 2,29% 0,70%
09.00 - 10.00 5 36 5 4 0 32 11 78 14 6 2,24% 1,07% 1,33% 3,64% 1,43% 0,47%
10.00 - 11.00 42 84 22 53 20 31 31 109 63 35 10,10% 6,27% 11,14% 8,50% 6,30% 6,21%
11.00 - 12.00 44 101 31 84 13 17 44 126 69 52 11,10% 9,24% 11,67% 10,22% 8,88% 9,84%
12.00 - 13.00 37 115 41 99 -4 16 40 142 66 66 10,54% 11,69% 9,81% 11,64% 11,75% 11,59%
13.00 - 14.00 34 103 38 98 -4 5 36 147 60 63 9,58% 11,11% 9,02% 10,43% 10,89% 11,48%
14.00 - 15.00 36 103 39 93 -3 10 33 157 62 62 9,90% 11,07% 9,55% 10,43% 11,17% 10,89%
15.00 - 16.00 38 81 36 94 2 -13 35 144 58 60 9,33% 10,58% 10,08% 8,20% 10,32% 11,01%
16.00 - 17.00 32 111 37 98 -5 13 30 157 60 62 9,58% 10,93% 8,49% 11,23% 10,60% 11,48%
17.00 - 18.00 40 102 45 98 -5 4 25 161 66 70 10,50% 12,36% 10,61% 10,32% 12,89% 11,48%
18.00 - 19.00 42 98 39 125 3 -27 28 134 67 70 10,66% 12,49% 11,14% 9,92% 11,17% 14,64%
TOTAL 377 988 349 854 624 563 100% 100% 100% 100% 100% 100%


















Perhitungan bangkitan dan tarikan menggunakan data 
kendaraan keluar masuk pembanding sebagai asumsi bangkitan 
dan tarikan akibat adanya Mall dan Hotel PT. DGU. Hasil dari 
volume bangkitan dan tarikan menggunakan prosentase 
kendaraan masuk dan keluar di masing-masing jam puncak 
selanjutnya dikalikan dengan perbandingan luas bangunan dan 
juga jumlah unit (hotel). Berikut adalah hasil pengolahan data 
untuk volume bangkitan dan tarikan pada Mall dan Hotel PT. 
DGU dapat dilihat pada tabel 4.14 s/d 4.26. 



























R4 R2 R4 R2
Hypermart & Matahari Mall 19.302,00 m² 377 988 5,84% 3,54%
Mall 14.749,38 m² 288 Kend/hari 755 Kend/hari
17 Kend/jam 27 Kend/jam
349 988 2,29% 9,78%
267 Kend/hari 755 Kend/hari
6 Kend/jam 27 Kend/jam






Total Kend Masuk / Hari Prosentase Kend Masuk / Jam Tarikan Perjalanan
R4 R2
Total Kend Keluar / Hari Prosentase Kend Keluar / Jam Bangkitan Perjalanan
Total Bangkitan Kendaraan
R4 R2 R4 R2
Hypermart & Matahari Mall 19.302,00 m² 185 231 9,02% 10,43%
Mall 14.749,38 m² 141 Kend/hari 177 Kend/hari
13 Kend/jam 18 Kend/jam
120 184 10,89% 10,43%
92 Kend/hari 141 Kend/hari





Total Kend Masuk / Hari Tarikan Perjalanan
R4 R2
Mall PT. Dharma Graha Utama
Total Tarikan Kendaraan
Prosentase Kend Masuk / Jam
Total Kend Keluar / Hari Prosentase Kend Keluar / Jam Bangkitan Perjalanan
Total Bangkitan Kendaraan
Tabel 4.15 Hasil analisa tarikan dan bangkitan untuk Mall 








Sumber : Hasil Analisa 
 
Hasil dari pengolahan data keluar masuk parkir bangunan 
pembanding mall periode jam puncak pagi (07.00 – 08.00) 
menghasilkan 17 kend/jam mobil (LV) dan 27 kend/jam motor 
(MC) untuk bangkitan perjalanan serta 6 kend/jam mobil (LV) 
dan 27 kend/jam motor (MC) untuk tarikan perjalanan. 
 
Tabel 4.16 Hasil analisa tarikan dan bangkitan untuk Mall 








Sumber : Hasil Analisa 
 
Hasil dari pengolahan data keluar masuk parkir bangunan 
pembanding mall periode jam puncak siang (13.00 – 14.00) 
menghasilkan 13 kend/jam mobil (LV) dan 18 kend/jam motor 
(MC) untuk bangkitan perjalanan serta 10 kend/jam mobil (LV) 





R4 R2 R4 R2 R4 R2 R4 R2 MASUK KELUAR MASUK KELUAR R4 R2 R4 R2
07.00 - 08.00 12 10 6 7 6 3 6 3 15 8 9,72% 6,81% 9,76% 9,52% 6,74% 7,07%
08.00 - 09.00 10 8 6 7 4 1 10 4 12 8 8,04% 6,81% 8,13% 7,62% 6,74% 7,07%
09.00 - 10.00 7 11 7 8 0 3 10 7 10 9 6,53% 7,91% 5,69% 10,48% 7,87% 8,08%
10.00 - 11.00 7 6 10 7 -3 -1 7 6 9 12 5,70% 10,33% 5,69% 5,71% 11,24% 7,07%
11.00 - 12.00 8 9 4 8 4 1 11 7 10 6 6,87% 5,27% 6,50% 8,57% 4,49% 8,08%
12.00 - 13.00 10 8 9 7 1 1 12 8 12 11 8,04% 9,45% 8,13% 7,62% 10,11% 7,07%
13.00 - 14.00 9 3 11 10 -2 -7 10 1 10 14 6,53% 11,87% 7,32% 2,86% 12,36% 10,10%
14.00 - 15.00 11 9 7 7 4 2 14 3 13 9 8,88% 7,69% 8,94% 8,57% 7,87% 7,07%
15.00 - 16.00 13 10 4 11 9 -1 23 2 16 7 10,39% 5,93% 10,57% 9,52% 4,49% 11,11%
16.00 - 17.00 7 7 6 10 1 -3 24 -1 9 9 5,86% 7,47% 5,69% 6,67% 6,74% 10,10%
17.00 - 18.00 13 8 8 9 5 -1 29 -2 15 10 10,05% 9,01% 10,57% 7,62% 8,99% 9,09%
18.00 - 19.00 16 16 11 8 5 8 34 6 20 13 13,40% 11,43% 13,01% 15,24% 12,36% 8,08%
TOTAL 123 105 89 99 149 114 100% 100% 100% 100% 100% 100%


















R4 R2 R4 R2
Hypermart & Matahari Mall 19.302,00 m² 185 231 8,49% 11,23%
Mall 14.749,38 m² 141 Kend/hari 177 Kend/hari
12 Kend/jam 20 Kend/jam
120 184 10,60% 11,23%
92 Kend/hari 141 Kend/hari





Total Kend Masuk / Hari Tarikan Perjalanan
R4 R2
Mall PT. Dharma Graha Utama
Total Tarikan Kendaraan
Prosentase Kend Masuk / Jam
Total Kend Keluar / Hari Prosentase Kend Keluar / Jam Bangkitan Perjalanan
Total Bangkitan Kendaraan
Tabel 4.17 Hasil analisa tarikan dan bangkitan untuk Mall 








Sumber : Hasil Analisa 
 
Hasil dari pengolahan data keluar masuk parkir bangunan 
pembanding mall periode jam puncak sore (16.00 – 17.00) 
menghasilkan 13 kend/jam mobil (LV) dan 18 kend/jam motor 
(MC) untuk bangkitan perjalanan serta 10 kend/jam mobil (LV) 
dan 15 kend/jam motor (MC) untuk tarikan perjalanan. 
 
Tabel 4.18 Pengolahan Data Keluar Masuk Pembanding 



















R4 R2 R4 R2
Hotel Putra Jaya Hotel 70,00 123 89 9,76% 9,52%
Hotel 180,00 316 Kend/hari 229 Kend/hari
31 Kend/jam 22 Kend/jam
89 99 6,74% 7,07%
229 Kend/hari 255 Kend/hari
15 Kend/jam 18 Kend/jamTotal Bangkitan Kendaraan
Total Kend Keluar / Hari Prosentase Kend Keluar / Jam Bangkitan Perjalanan
Prosentase Kend Masuk / Jam Tarikan Perjalanan
R4 R2






Total Kend Masuk / Hari
R4 R2 R4 R2
Hotel Putra Jaya Hotel 70,00 134 89 7,32% 2,86%
Hotel 180,00 345 Kend/hari 229 Kend/hari
25 Kend/jam 7 Kend/jam
89 99 12,36% 10,10%
229 Kend/hari 255 Kend/hari
28 Kend/jam 26 Kend/jamTotal Bangkitan Kendaraan
R2
Hotel PT. Dharma Graha Utama
Total Tarikan Kendaraan






Total Kend Masuk / Hari Prosentase Kend Masuk / Jam
R4
Tabel 4.19 Hasil analisa tarikan dan bangkitan dari 









Sumber : Hasil Analisa 
 
Hasil dari pengolahan data keluar masuk parkir bangunan 
pembanding hotel 1 periode jam puncak pagi (07.00 – 08.00) 
menghasilkan 31 kend/jam mobil (LV) dan 22 kend/jam motor 
(MC) untuk bangkitan perjalanan serta 15 kend/jam mobil (LV) 
dan 18 kend/jam motor (MC) untuk tarikan perjalanan. 
 
Tabel 4.20 Hasil analisa tarikan dan bangkitan dari 









Sumber : Hasil Analisa 
Hasil dari pengolahan data keluar masuk parkir bangunan 
pembanding hotel 1 periode jam puncak siang (13.00 – 14.00) 
menghasilkan 25 kend/jam mobil (LV) dan 7 kend/jam motor 
(MC) untuk bangkitan perjalanan serta 28 kend/jam mobil (LV) 




R4 R2 R4 R2
Hotel Putra Jaya Hotel 70,00 185 231 9,19% 6,06%
Hotel 180,00 345 Kend/hari 229 Kend/hari
32 Kend/jam 14 Kend/jam
120 184 14,17% 8,15%
229 Kend/hari 255 Kend/hari
32 Kend/jam 21 Kend/jamTotal Bangkitan Kendaraan
Hotel PT. Dharma Graha Utama
Total Tarikan Kendaraan





Total Kend Masuk / Hari Prosentase Kend Masuk / Jam Tarikan Perjalanan
R4 R2
R4 R2 R4 R2 R4 R2 R4 R2 MASUK KELUAR MASUK KELUAR R4 R2 R4 R2
07.00 - 08.00 53 57 8 18 45 39 45 39 67 13 27,37% 7,94% 28,34% 24,26% 7,34% 9,28%
08.00 - 09.00 7 24 8 21 -1 3 44 42 13 13 5,29% 8,41% 3,74% 10,21% 7,34% 10,82%
09.00 - 10.00 5 13 9 13 -4 0 40 42 8 12 3,36% 7,78% 2,67% 5,53% 8,26% 6,70%
10.00 - 11.00 8 12 10 13 -2 -1 38 41 11 13 4,48% 8,41% 4,28% 5,11% 9,17% 6,70%
11.00 - 12.00 10 16 11 17 -1 -1 37 40 14 15 5,70% 9,68% 5,35% 6,81% 10,09% 8,76%
12.00 - 13.00 10 15 7 17 3 -2 40 38 14 11 5,60% 7,14% 5,35% 6,38% 6,42% 8,76%
13.00 - 14.00 19 11 12 16 7 -5 47 33 22 16 8,85% 10,16% 10,16% 4,68% 11,01% 8,25%
14.00 - 15.00 13 8 4 12 9 -4 56 29 15 7 6,10% 4,44% 6,95% 3,40% 3,67% 6,19%
15.00 - 16.00 13 33 6 14 7 19 63 48 21 10 8,65% 6,03% 6,95% 14,04% 5,50% 7,22%
16.00 - 17.00 9 14 3 25 6 -11 69 37 13 9 5,09% 5,87% 4,81% 5,96% 2,75% 12,89%
17.00 - 18.00 15 14 12 16 3 -2 72 35 19 16 7,53% 10,16% 8,02% 5,96% 11,01% 8,25%
18.00 - 19.00 25 18 19 12 6 6 78 41 30 22 12,00% 13,97% 13,37% 7,66% 17,43% 6,19%
TOTAL 187 235 109 194 246 158 100% 100% 100% 100% 100% 100%


















Tabel 4.21 Hasil analisa tarikan dan bangkitan dari 








Sumber : Hasil Analisa 
Hasil dari pengolahan data keluar masuk parkir bangunan 
pembanding hotel 1 periode jam puncak sore (16.00 – 17.00) 
menghasilkan 32 kend/jam mobil (LV) dan 14 kend/jam motor 
(MC) untuk bangkitan perjalanan serta 32 kend/jam mobil (LV) 
dan 21 kend/jam motor (MC) untuk tarikan perjalanan. 
 
Tabel 4.22 Pengolahan Data Keluar Masuk Pembanding 




















R4 R2 R4 R2
Hotel Putra Jaya Hotel 104,00 187 235 28,34% 24,26%
Hotel 180,00 324 Kend/hari 407 Kend/hari
92 Kend/jam 99 Kend/jam
109 194 7,34% 9,28%
189 Kend/hari 336 Kend/hari
14 Kend/jam 31 Kend/jam
Total Kend Keluar / Hari Prosentase Kend Keluar / Jam Bangkitan Perjalanan
Total Bangkitan Kendaraan
Prosentase Kend Masuk / Jam Tarikan Perjalanan
R4 R2






Total Kend Masuk / Hari
R4 R2 R4 R2
Hotel Putra Jaya Hotel 104,00 187 235 10,16% 4,68%
Hotel 180,00 324 Kend/hari 407 Kend/hari
33 Kend/jam 19 Kend/jam
109 194 11,01% 8,25%
189 Kend/hari 336 Kend/hari
21 Kend/jam 28 Kend/jam










Total Kend Masuk / Hari Prosentase Kend Masuk / Jam
Tabel 4.23 Hasil analisa tarikan dan bangkitan dari 








Sumber : Hasil Analisa 
 
Hasil dari pengolahan data keluar masuk parkir bangunan 
pembanding hotel 2 periode jam puncak pagi (07.00 – 08.00) 
menghasilkan 92 kend/jam mobil (LV) dan 99 kend/jam motor 
(MC) untuk bangkitan perjalanan serta 14 kend/jam mobil (LV) 
dan 31 kend/jam motor (MC) untuk tarikan perjalanan. 
 
Tabel 4.24 Hasil analisa tarikan dan bangkitan dari 








Sumber : Hasil Analisa 
 
Hasil dari pengolahan data keluar masuk parkir bangunan 
pembanding hotel 2 periode jam puncak siang (13.00 – 14.00) 
menghasilkan 33 kend/jam mobil (LV) dan 19 kend/jam motor 
(MC) untuk bangkitan perjalanan serta 21 kend/jam mobil (LV) 





R4 R2 R4 R2
Hotel Putra Jaya Hotel 104,00 187 235 4,81% 5,96%
Hotel 180,00 324 Kend/hari 407 Kend/hari
16 Kend/jam 24 Kend/jam
109 194 2,75% 12,89%
189 Kend/hari 336 Kend/hari
5 Kend/jam 43 Kend/jam










Total Kend Masuk / Hari Prosentase Kend Masuk / Jam
LV (Kend/Jam) MC (Kend/Jam) LV (Kend/Jam) MC (Kend/Jam)
Pagi 17 27 6 27
Siang 13 18 10 15
Sore 12 20 10 16
Pagi 31 22 15 18
Siang 25 7 28 26
Sore 20 15 15 26
Pagi 92 99 14 31
Siang 33 19 21 28
Sore 16 24 5 43
Pagi 140 148 35 76
Siang 71 44 59 69
Sore 48 59 30 85










Tabel 4.25 Hasil analisa tarikan dan bangkitan dari 








Sumber : Hasil Analisa 
 
Hasil dari pengolahan data keluar masuk parkir bangunan 
pembanding hotel 1 periode jam puncak sore (16.00 – 17.00) 
menghasilkan 16 kend/jam mobil (LV) dan 24 kend/jam motor 
(MC) untuk bangkitan perjalanan serta 5 kend/jam mobil (LV) 
dan 43 kend/jam motor (MC) untuk tarikan perjalanan. 
 
Tabel 4.26 Hasil rekapitulasi tarikan dan bangkitan dari 












Sumber : Hasil Analisa 
 
Dari hasil volume tarikan dan bangkitan pada tabel tiap 
jam puncak diatas dikonversikan dengan volume eksisting yang 
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LV 50% 35 17,5
MC 50% 76 38
LV 50% 59 29,5
MC 50% 69 34,5
LV 50% 30 15
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1
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Tri Dharma












Jl. Dr. Wahidin S - Jl. 
Tri Dharma











Bangkitan Perjalanan (Keluar Lokasi)











arah pergerakannya menuju dan meninggalkan Mall dan Hotel 
PT. DGU dari simpang ke simpang lainnya. Metode tersebut 
bertujuan mencari volume bangkitan dan tarikan di tiap 
pergerakan yang nantinya ditambahkan dengan volume eksisting 
yang diprediksi untuk jangka waktu 2 tahun yang akan datang 
sebagai asumsi selama masa pembangunan dan 5 tahun yang akan 
datang setelah dibukanya Mall dan Hotel PT. Dharma Graha 
Utama. 
 
Tabel 4.27 Asumsi distribusi pembebanan untuk bangkitan 
perjalanan pada simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Tri Dharma 

























LV 50% 140 70
MC 50% 148 74
LV 50% 71 35,5
MC 50% 44 22
LV 50% 48 24
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LV 50% 35 17,5
MC 50% 76 38
LV 50% 59 29,5
MC 50% 69 34,5
LV 50% 30 15
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Tabel 4.28 Asumsi distribusi pembebanan untuk tarikan 
perjalanan pada simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Tri Dharma 













Sumber : Hasil Analisa 
 
Tabel 4.29 Asumsi distribusi pembebanan untuk bangkitan 
perjalanan pada simpang Jl. Sumatera – Jl. Dr. Wahidin S 














Sumber : Hasil Analisa 
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LV 50% 140 70
MC 50% 148 74
LV 50% 71 35,5
MC 50% 44 22
LV 50% 48 24
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LV 50% 35 17,5
MC 50% 76 38
LV 50% 59 29,5
MC 50% 69 34,5
LV 50% 30 15
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Periode Jam Puncak Pagi 






Jl. Dr. Wahidin S – Jl. 
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Tabel 4.30 Asumsi distribusi pembebanan untuk tarikan 
perjalanan pada simpang Jl. Sumatera – Jl. Dr. Wahidin S 














Sumber : Hasil Analisa 
 
Tabel 4.31 Asumsi distribusi pembebanan untuk bangkitan 
perjalanan pada simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjen 













Sumber : Hasil Analisa 
115 
 
LV 50% 140 70
MC 50% 148 74
LV 50% 71 35,5
MC 50% 44 22
LV 50% 48 24
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Tabel 4.32 Asumsi distribusi pembebanan untuk tarikan 
perjalanan pada simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjen 





















































Jl. Jawa - Jl. Sumatra - 
Jl. Enggano barat - Jl. 




Jl. Jawa - Jl. Sumatra - 
Jl. Enggano barat - Jl. 







Jl. Jawa - Jl. Sumatra - 
Jl. Enggano barat - Jl. 
Siti Fatimah binti 
Maimun
Periode Jam Puncak Sore
LV
Periode Jam Puncak Siang 
LV 59
Bangkitan Perjalanan (Keluar Lokasi)











Tabel 4.33 Asumsi distribusi pembebanan untuk bangkitan 
perjalanan pada simpang Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. Enggano 




















































Periode Jam Puncak Sore
1
Jl. Jawa - Jl. Sumatra - 
Jl. Enggano barat - Jl. 




Periode Jam Puncak Siang 
1
Jl. Jawa - Jl. Sumatra - 
Jl. Enggano barat - Jl. 





Jl. Jawa - Jl. Sumatra - 
Jl. Enggano barat - Jl. 















Tarikan Perjalanan (Masuk Lokasi)
Tabel 4.34 Asumsi distribusi pembebanan untuk tarikan 
perjalanan pada simpang Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. Enggano 






















Sumber : Hasil Analisa 
 
 
Pada semua tabel asumsi pembebanan diatas akan 
diperjelas kembali dengan visualisasi gambar distribusi 
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Gambar 4.19 Distribusi pembebanan pada simpang Jl. Dr. 














Gambar 4.20 Distribusi pembebanan pada simpang Jl. 
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Gambar 4.21 Distribusi pembebanan pada simpang Jl. Dr. 











Gambar 4.22 Distribusi pembebanan pada simpang Jl. Jawa - 



















ANALISA KONDISI EKSISTING  
 
5.1 ANALISA SIMPANG TAK BERSINYAL DAN 
BERSINYAL 
 
Analisa yang dilakukan pada tahap ini adalah analisa 
kondisi eksisting simpang tak bersinyal dan simpang bersinyal 
dengan tujuan untuk mengetahui kinerja kondisi saat ini (eksisting 
tahun 2015) berupa Derajat Kejenuhan (DS), Tundaan Simpang 
(D) dan Tingkat Pelayanan (LOS). Secara keseluruhan perhitungan 
analisa menggunakan panduan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 
(MKJI) 1997 dengan program bantu Microsoft Excel dan Software 
KAJI. Untuk mendukung pengerjaan analisa kondisi eksisting pada 
simpang tak bersinyal maupun simpang bersinyal dengan volume 
kendaraan periode jam puncak pagi, siang dan sore yang telah 
direkapitulasi secara ringkas pada tabel 5.1 s/d 5.2. Contoh 
perhitungan manual pada simpang tak bersinyal Jl. Dr. Wahidin 
Sudirohusodo – Jl. Tri Dharma periode jam puncak pagi dapat 
dilihat pada halaman 122 - 132. Sedangkan untuk hasil analisa 
simpang tak bersinyal dan simpang bersinyal secara keseluruhan 
















LV HV MC UM
LT (belok kiri) 86 4 258 1 220
RT (belok kanan) 62 1 247 19 187
ST (lurus) 242 18 1835 1 1183
RT (belok kanan) 25 1 177 1 115
LT (belok kiri) 187 13 583 8 495
ST (lurus) 364 6 1777 2 1260
LT (belok kiri) 74 6 291 5 227
RT (belok kanan) 72 5 275 10 216
ST (lurus) 314 27 1112 3 905
RT (belok kanan) 24 5 187 2 124
LT (belok kiri) 210 24 756 14 619
ST (lurus) 407 45 1385 6 1158
LT (belok kiri) 83 0 358 8 262
RT (belok kanan) 130 2 483 17 374
ST (lurus) 401 35 2500 2 1697
RT (belok kanan) 15 1 260 3 146
LT (belok kiri) 162 11 771 10 562
ST (lurus) 223 22 1364 2 934
LT (belok kiri) 2 0 149 4 77
ST (lurus) 262 14 1035 5 798
RT (belok kanan) 3 0 175 4 91
LT (belok kiri) 5 0 123 14 67
ST (lurus) 1 0 89 6 46
RT (belok kanan) 154 0 390 11 349
LT (belok kiri) 2 0 123 5 64
ST (lurus) 228 16 918 3 708
RT (belok kanan) 4 0 144 11 76
LT (belok kiri) 3 15 170 9 108
ST (lurus) 4 0 123 12 66
RT (belok kanan) 2 0 194 5 99
LT (belok kiri) 7 0 100 14 57
ST (lurus) 279 29 1185 4 909
RT (belok kanan) 5 0 159 15 85
LT (belok kiri) 11 0 112 6 67
ST (lurus) 3 0 78 8 42
RT (belok kanan) 146 0 361 8 327
LT (belok kiri) 1 1 74 12 39
ST (lurus) 254 25 955 12 764
RT (belok kanan) 6 0 111 9 62
LT (belok kiri) 8 0 183 6 100
ST (lurus) 4 0 122 17 65
RT (belok kanan) 5 0 167 11 89
LT (belok kiri) 7 0 175 5 95
ST (lurus) 258 21 1246 4 908
RT (belok kanan) 7 0 219 4 117
LT (belok kiri) 2 0 136 20 70
ST (lurus) 1 0 110 4 56
RT (belok kanan) 153 0 413 3 360
LT (belok kiri) 0 0 103 7 52
ST (lurus) 214 18 1001 21 738
RT (belok kanan) 3 0 135 18 71
LT (belok kiri) 7 0 174 10 94
ST (lurus) 2 0 138 6 71















Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - Jl. 













































































Sumber: Hasil pengolahan dengan Microsoft Excel  
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5.1.1  Kondisi Geometrik Persimpangan Jl. Dr. Wahidin 
Sudirohusodo – Jl. Tri Dharma 
 
Kondisi awal daerah rencana perlu diketahui dengan 
tujuan untuk mengidentifikasi permasalahan yang ada, sehingga 
dalam melakukan suatu analisa dapat dihasilkan kondisi yang 
layak, yang nantinya berguna untuk di daerah tersebut baik untuk 
saat ini maupun untuk masa yang akan datang sesuai dengan umur 
rencana.  
 
A. Tipe Lingkungan Jalan 
Berdasarkan hasil survey, maka tipe lingkungan 
jalan yang ada di simpang ini adalah sebagai berikut : 
Pendekat Utara    (U) : Komersial 
Pendekat Timur   (T) : Komersial 
Pendekat Barat    (B) : Komersial 
  
B. Hambatan Samping 
Tipe lingkungan jalan pada area simpang ini adalah 
komersil, sehingga hambatan sampingnya adalah : 
Pendekat Utara    (U) : Sedang 
Pendekat Timur   (T) : Sedang 
Pendekat Barat    (B) : Sedang 
  
C. Median 
Berdasarkan hasil survey, maka penentuan ada 
tidaknya median jalan yang ada di area simpang ini adalah 
sebagai berikut: 
Pendekat Utara    (U) : Tidak Ada 
Pendekat Timur   (T) : Ada 





D. Lebar Pendekat (WA) 
Berdasarkan hasil survey geometrik pada simpang, 
maka dapat diketahui lebar pada masing-masing pendekat 
adalah sebagai berikut : 
Pendekat Utara    (U) : 6,50 m 
Pendekat Timur   (T) : 7,00 m 
Pendekat Barat    (B) : 7,00 m 
 
5.1.2  Perhitungan Simpang Tak Bersinyal 
A. Kapasitas Dasar (Co) 
Mayor (Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Dr. Wahidin S.) 
W mayor = (14,00 m + 14,00 m/2) / 2 
    = 7,00 m ≥ 5,5 m 
Minor (Jl. Tri Dharma) 
W minor = (13,00 m) 
    = 13,00 m ≥ 5,5 m 
Maka jumlah lajur pendekat mayor = 4 lajur 2 arah dan 
untuk pendekat minor = 4 lajur 2 arah. 
Nilai kapasitas dasar diambil dari tabel Kapasitas Dasar 
menurut simpang pada lokasi studi mempunyai tipe 344 (3 lengan, 
4 lajur di jalan mayor, 4 lajur di jalan minor), jadi kapasitas dasar 
pada simpang ini adalah 3200. 
 
B. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw) 
Faktor penyesuaian lebar pendekat untuk tipe simpang 322 
diperoleh dari rumus berikut : 
Fw =  0,62 + 0,0646 . W1 
 
 =  0,62 + 0,0646 . ((7,00m+7,00m+6,50m)/3) 
 
 =  0,62 + 0,0646 . 6,83m 
 




C. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fm) 
Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh 
menggunakan tabel 2.17 berikut : 




Tidak ada median jalan utama Tidak ada 1,00 
Ada median jalan utama, lebar <3 m Sempit 1,05 
Ada median jalan utama, lebar ≥ 3 m Lebar 1,20 
 
Maka dari tabel di atas didapat FM = 1,05, karena pada 
simpang tersebut terdapat median pada jalan utama. 
 
D. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs) 
Faktor penyesuaian ukuran kota diperoleh menggunakan 
tabel 2.18 dengan data penduduk Kabupaten Gresik ± 1,3 juta 
sesuai yang didapat dari Dinas Kependudukan. 
Ukuran kota CS Penduduk Juta Faktor penyesuaian ukuran kota FCS 
Sangat kecil < 0,1 0,82 
Kecil 0,1 - 0,5 0,88 
Sedang 0,5 - 1,0 0,94 
Besar 1,0 - 3,0 1,00 
Sangat besar > 3,0 1,05 
 




E. Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan 
Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU) 
Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan 
Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU) diperoleh 
menggunakan table 2.13 Nilai Normal Lalu Lintas dan 2.19 Faktor 
Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan 






Rasio kendaraan tak bermotor PUM 
0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 ≥ 0,25 
Komersial Tinggi 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70 
 
Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,70 
Rendah 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,71 
Pemukiman Tinggi 0,96 0,91 0,86 0,82 0,77 0,72 
 
Sedang 0,97 0,92 0,87 0,82 0,77 0,73 





1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75 
 
Simpang Tidak bersinyal 
PUM = 0,02 
Dengan interpolasi 
FRSU = 0,89–[{(0.05–0,02) / (0,05-0,00)} x{0,89–0,94}] 
  = 0,89 – 0,024 
  = 0,921 
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Maka dari perhitungan perbandingan diatas didapat tipe 
lingkungan jalan, hambatan samping, dan rasio kendaraan tak 
bermotor UM/MV (FRSU) = 0,921 
 
F. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 
Faktor penyesuaian belok kiri didapatkan dari perhitungan 
dibawah ini : 
 
FLT = 0,84 + 1,61 PLT 
 
Kode Pendekat 
Volume Kendaraan smp/jam Volume Kendaran 
Masing - Masing 
Pendekat smp/jam LT ST RT 
Jl. Tri Dharma 
(Utara) 
220 0 187 407 
Jl. Dr. Wahidin S. 
(Barat) 
495 1260 0 1755 
Jl. Dr. Wahidin S. 
(Timur) 
0 1183 115 1298 
Volume total kendaraan yang masuk simpang smp/jam 3460 
 
 PLT = 














 = 0,20 
 FLT = 0,84 + 1,61 . PLT 
 = 0,84 + 1,61. (0,20) 
 = 0,84 + 0,322 
 = 1,162 
 
G. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 
Faktor penyesuaian belok kanan untuk simpang 3 lengan 
FRT = 1,09 – 0,922 PRT didapatkan hasilnya adalah : 
 PRT = 












 = 0,087 
 
 FRT = 1,09 – 0,922 . PRT 
 = 1,09 – 0,922 . 0,087 
 = 1,09 – 0,080 
 = 1,01 
 
H. Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (FMI) 
Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor didapatkan dari 
perhitungan dibawah ini : 
 
 PMI = 
ΣV Utara
ΣV Barat+ ΣV Timur+ΣV Utara
 










  = 0,117 
 FMI = 16,6 x PMI2 – 33,3 x PMI3 + 25,3 x PMI2 – 8,6 x PMI + 1,95 
 = 16,6 x 0,1172-33,3x0,1173+25,3x0,1172-8,6x0,117+1,95 
 = 0,227 – 0,053 + 0,346 – 1,006 + 1,95 
 = 1,464 
 
I. Kapasitas (C) 
Kapasitas dihitung berdasarkan persamaan 2.12 dimana 
berbagai faktornya telah dihitung dan tercantum pada tabel 
tersebut. Berikut adalah perhitungan kapasitas simpang : 
 
C = Co x FW x FM x FCS x FRSU x FLT x FRT x FMI 
C = 3200 x 1,051 x 1,05 x 1,00 x 0,921 x 1,162 x 1,01 x 1,464 
C = 5588 smp/jam 
 
J. Derajat Kejenuhan (DS) 
Derajat kejenuhan dihitung berdasarkan persamaan 2.13 
dengan rumus sebagai berikut : 
 
DS = 𝐐 𝐭𝐨𝐭𝐚𝐥
𝐂
 
Dari perhitungan Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT), 














K. Tundaan Lalu Lintas (DTi) 
Tundaan Lalu Lintas (DTi) dihitung dengan rumus sebagai 
berikut: 
DTI = 1,0504 / (0,2742–0,2042 x DS)–(1-DS) x 2 
 = 1,0504/(0,2742–0,2042 x 0,61)–(1-0,61) x 2 
 = 1,0504 / 0,149 – 0,39 x 2 
 = 7,04 – 0,78 
  = 6,26 det/smp 
 
L. Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTma) 
Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTma) dihitung 
dengan rumus sebagai berikut : 
DTMA =    1,05034/(0,346-0,246xDS)-(1-DS)x1,8 
 =    1,05034/(0,346-0,246x0,61)-(1-0,61)x1,8 
 = 1,05034 / 0,1996 – 0,39 x 1,8 
 = 5,262 – 0,702 
 = 4,56 det/smp 
 
M. Tundaan Lalu Lintas Jalan Minor (DTmi) 
Tundaan Lalu Lintas Jalan Minor (DTma) dihitung 
berdasarkan persamaan 2.14 dengan rumus sebagai berikut : 
DTMI = ( QTOT × DTI - QMA × DTMA)/QMI 
 
Diketahui : seperti pada perhitungan Faktor Penyesuaian 
Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan Kendaraan Tak 
Bermotor (FRSU). 
Q TOT =jumlah total arus lalu lintas pada persimpangan 
 = 3460 smp / jam 
Q MA =jumlah total arus lalu lintas di jalan mayor 
 = 3053 smp / jam 
Q MI =jumlah total arus lalu lintas di jalan minor 




DTMI  = ( QTOT × DTI - QMA × DTMA)/QMI 
 = ( 3460 x 6,26 – 3053 x 4,56) / 407 
 = 7737,92 / 407 
 = 19,01 det/smp 
 
N. Tundaan Geometrik Simpang (DG) 
Tundaan Geometrik Simpang (DG) dihitung berdasarkan 
persamaan 2.15 dengan rumus sebagai berikut : 
Untuk DS < 1,0 : 
DG = (1-DS)×(PT×6+(1-PT)×3)+DS×4 
 = (1 - 0,61) x (0,50 x 6 + (1 - 0,50) x 3) + 0,61 x4 
 = 0,39 x 4,50 + 2,44 
 = 1,755 + 3,64 
 = 5,39 det/smp 
 
O. Tundaan Simpang (D) 
Tundaan Simpang (D) dihitung berdasarkan persamaan 
2.16 dengan rumus sebagai berikut : 
D  =  DG + DTI 
  = 5,39 + 6,26 
  = 11,65 det/smp 
P. Peluang Antrian (QP%) 
Peluang Antrian dihitung berdasarkan persamaan pada 
gambar 2.24 dengan rumus sebagai berikut : 
Untuk Batas Bawah  
QP %  = 0,02 × DS + 20,66 × DS2 + 10,49 × DS3 
 = 0,02 × 0,61 + 20,66 × 0,612 + 10,49 × 0,613 





Puncak Pagi 3462 4741 0,730 11,83 C
Puncak Siang 3252 4603 0,706 11,53 C
Puncak Sore 3976 4009 0,992 18,64 C
Puncak Pagi 2550 3299 0,773 12,59 C
Puncak Siang 2608 3211 0,812 13,31 C
Puncak Sore 2747 3251 0,845 14,03 C
1
Jl. Dr. Wahidin S. - Jl. Tri 
Dharma
2
Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. 











V / C 
Rasio
Untuk Batas Atas 
QP %  = 47,71 × DS – 24,68 × DS2 + 56,47 × DS3 
 =47,71 × 0,61 – 24,68 × 0,612 + 56,47 × 0,613 
 = 32 % 
 
5.1.2 Ringkasan Hasil Perhitungan 
Perhitungan selanjutnya dilakukan dengan 
menggunakan program bantu KAJI versi 1.10 F dengan 
ringkasan hasil perhitungan sebagaimana di tunjukkan pada 
tabel berikut. 
Tabel 5.2. Volume, Kapasitas, Derajat Kejenuhan, 







Sumber: Hasil Analisa KAJI 
Berdasarkan hasil analisa di atas. Didapatkan 
untuk kondisi eksisting pada simpang tak bersinyal hasil 
terburuk adalah dengan tundaan simpang sebesar 18,64 
pada simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Tri Dharma periode 
jam puncak sore dengan LOS = C. 
 
 
5.2. Analisa Simpang Bersinyal Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. 
Mayjend Sungkono 
 
Analisa yang dilakukan pada tahap ini adalah analisa 
kondisi persimpangan pada saat ini (eksisting) dengan tujuan untuk 
mengetahui kinerja persimpangan yang ada pada saat ini. Adapun 
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tahap dari analisa kondisi eksisting akan di jelaskan pada sub bab 
berikut.  
5.2.1. Data Masukan 
5.2.1.1. Geometrik, Pengaturan lalu Lintas Dan Kondisi 
Lingkungan 
 
A. Ukuran Kota 
Ukuran Kota adalah jumlah penduduk perkotaan, 
dalam hal ini adalah Kabupaten Gresik. Berdasarkan data 
yang diperoleh dari Dinas Kependudukan, Catatan Sipil 
dan Sosial Kabupaten Gresik jumlah penduduk Kabupaten 
Gresik pada tahun 2013 adalah 1.324.777 (satu juta tiga 
ratus dua puluh empat ribu tujuh ratus tujuh puluh tujuh) 
jiwa. 
 
B. Fase dan Waktu Sinyal 
Fase simpang bersinyal Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. 
Mayjend Sungkono terdiri dari 3 fase, adapun fase 
pergerakan pada saat ini (kondisi eksisting) adalah sebagai 
berikut. 
1) Fase 1 
 Pada pendekat utara menyala lampu hijau, 
sehingga pergerakan belok kiri (LT), belok kanan 
(RT) dan pergerakan belok kiri langsung (LTOR) 
bergerak bersamaan. 
 Pada pendekat timur menyala lampu merah, 
sehingga pergerakan belok kanan (RT) berhenti 
dan pergerakan belok kiri langsung (LTOR). 
 Pada pendekat selatan menyala lampu merah, 
sehingga pergerakan belok kanan (RT) berhenti 












=   3 det











=   3 det











=   3 det
=   2 det
=110 det
 
2) Fase 2 
 Pada pendekat timur menyala lampu hijau, 
sehingga pergerakan belok kiri (LT), belok kanan 
(RT) dan pergerakan belok kiri langsung (LTOR) 
bergerak bersamaan. 
 Pada pendekat selatan menyala lampu merah, 
sehingga pergerakan belok kanan (RT) berhenti 
dan pergerakan belok kiri langsung (LTOR). 
 Pada pendekat utara menyala lampu merah, 
sehingga pergerakan belok kanan (RT) berhenti 
dan pergerakan belok kiri langsung (LTOR). 
 
 
3) Fase 3 
 Pada pendekat selatan menyala lampu hijau, 
sehingga pergerakan belok kiri (LT), belok kanan 
(RT) dan pergerakan belok kiri langsung (LTOR) 
bergerak bersamaan. 
 Pada pendekat utara menyala lampu merah, 
sehingga pergerakan belok kanan (RT) berhenti 
dan pergerakan belok kiri langsung (LTOR). 
 Pada pendekat timur menyala lampu merah, 
sehingga pergerakan belok kanan (RT) berhenti 





















=   3 det











=   3 det











=   3 det
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=   3 det











=   3 det




























Gambar 5.1 Fase dan Waktu Siklus kondisi eksisting 
 
C. Tipe Lingkungan Jalan 
Berdasarkan hasil survey disimpulkan bahwa kondisi 
lingkungan jalan pada persimpangan Jl. Dr. Wahidin S. – 






D. Hambatan Samping 
Berdasarkan hasil survey atau tinjauan di lapangan 
disimpulkan bahwa hambatan samping pada persimpangan 
Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Mayjend Sungkono masuk kategori 
hambatan samping sedang. 
 
E. Median 
Keberadaan median yang digunakan sebagai pemisah 
arah lalu lintas pada persimpangan Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. 




Pada persimpangan Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Mayjend 
Sungkono kelandaiannya relatif datar (0%). 
 
G. Lebar Pendekat 
 
Berdasarkan hasil survey geometrik pada simpang 
bersinyal Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo – Jl. Mayjend 
Sungkono, maka dapat diketahui sebagai berikut : 
Pendekat Utara (Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo) 
 Lebar pendekat (WA) : 08,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 05,50 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLTOR) : 02,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 08,00 m 
 Lebar trotoar (sisi barat)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi timur)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
 
Pendekat Barat (Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo) 
 Lebar pendekat (WA) : 07,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 04,50 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLTOR) : 02,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 08,00 m 
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 Lebar trotoar (sisi utara)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi selatan)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
 
Pendekat Timur (Jl. Mayjend Sungkono) 
 Lebar pendekat (WA) : 07,00 m 
 Lebar masuk (WMASUK) : 03,50 m 
 Lebar belok kiri langsung (WLTOR) : 03,50 m 
 Lebar keluar (WKELUAR)  : 07,00 m 
 Lebar trotoar (sisi utara)     : 02,00 m 
 Lebar trotoar (sisi selatan)     : 02,00 m 
 Lebar median (pemisah jalan)        : 00,50 m 
 
5.2.1.2. Kondisi Arus Lalu Lintas 
A. Volume lalu lintas 
Volume lalu lintas pada puncak pagi terjadi pada pukul 
07:00 s/d 08:00 kemudian untuk volume puncak siang 
terjadi pada pukul  13:00 s/d 14:00 dan untuk puncak 
sore terjadi pada pukul 16:00 s/d 17:00. Berikut adalah 
















LV HV MC UM
LT (belok kiri) 136 11 772 2 343
RT (belok kanan) 287 9 1054 5 562
ST (lurus) 245 5 936 7 486
RT (belok kanan) 187 4 684 4 363
LT (belok kiri) 27 12 53 5 56
ST (lurus) 387 6 2383 4 991
LT (belok kiri) 183 10 577 2 340
RT (belok kanan) 299 12 891 9 537
ST (lurus) 428 16 1226 4 755
RT (belok kanan) 252 17 758 5 464
LT (belok kiri) 23 8 64 5 49
ST (lurus) 487 25 1152 7 808
LT (belok kiri) 215 10 1170 1 521
RT (belok kanan) 276 4 1310 6 609
ST (lurus) 467 15 1919 3 966
RT (belok kanan) 399 13 1586 2 812
LT (belok kiri) 36 7 58 6 60
ST (lurus) 435 8 1498 4 820
LT (belok kiri) 90 7 370 9 192
RT (belok kanan) 548 9 1455 7 923
LT (belok kiri) 59 15 663 2 244
RT (belok kanan) 65 2 341 1 153
LT (belok kiri) 501 11 1919 14 995
RT (belok kanan) 110 16 1636 7 540
LT (belok kiri) 67 8 282 6 148
RT (belok kanan) 438 5 1202 8 745
LT (belok kiri) 65 23 361 6 185
RT (belok kanan) 59 9 341 6 156
LT (belok kiri) 463 10 1262 7 792
RT (belok kanan) 52 8 411 5 165
LT (belok kiri) 77 1 474 9 197
RT (belok kanan) 436 9 2282 7 1018
LT (belok kiri) 75 27 934 1 344
RT (belok kanan) 63 4 372 3 161
LT (belok kiri) 322 4 1243 3 638





































































Sumber: Dokumen Andalalin  
 
B. Perhitungan Arus Lalu Lintas total (QMV) 
Perhitungan arus lalu lintas total kendaraan bermotor 
dalam satuan kend/jam dan smp/jam pada masing – 
masing pendekat untuk kondisi arus terlindung. Pada 
perhitungan manual ini yang dianalisa adalah pada 
periode puncak pagi. Selanjutnya untuk analisa puncak 
siang, sore di hitung dengan menggunakan program 




QMV = 467 kend/jam + 2012 kend/jam 
 = 2479 kend/jam 
QMV = 173 smp/jam + 851 smp/jam 
  = 1024 smp/jam 
Pendekat Selatan 
QMV = 737 kend/jam + 408 kend/jam  
  = 1145 kend/jam 
QMV = 211 smp/jam + 136 smp/jam 
  = 347 smp/jam 
Pendekat Barat 
QMV = 2431 kend/jam + 1762 kend/jam 
  = 4193 kend/jam 
QMV = 899 smp/jam + 458 smp/jam 
  = 1357 smp/jam 
 
C. Perhitungan Rasio Membelok (PLT) dan (PRT) 
Perhitungan rasio membelok untuk masing-masing 
pendekat rasio kendaraan belok kiri PLT, dan rasio 












PRT   
 
Pendekat Utara 
PLTOR = 173 smp/jam / 1024 smp/jam 
 = 0,16 smp/jam 
PRT = 851 smp/jam / 1024 smp/jam 




PLTOR = 211 smp/jam / 347 smp/jam 
 = 0,60 smp/jam 
PRT = 136 smp/jam / 347 smp/jam 
 = 0,39 smp/jam 
Pendekat Barat 
PLTOR = 899 smp/jam / 1357 smp/jam 
 = 0,66 smp/jam 
PRT = 458 smp/jam / 1357 smp/jam 
 = 0.33 smp/jam 
 
D. Perhitungan Rasio Kendaraan Tak Bermotor (PUM) 
Perhitungan rasio kendaraan tak bermotor dilakukan 
dengan cara membagi arus kendaraan tak bermotor QUM 
kend./jam dengan arus kendaraan hermotor QMV 
kend/jam. 
PUM = QUM / QMV 
Pendekat Utara 
QUM = 9 kend/jam + 7 kend/jam  
 = 16 kend/jam 
PUM = 16 kend/jam /2479 kend/jam 
 = 0,006 
Pendekat Selatan 
QUM = 2 kend/jam + 1 kend/jam 
 = 3 kend/jam 
PUM = 3 kend/jam / 1145 kend/jam 
 = 0,002 
Pendekat Barat 
QUM = 14 kend/jam + 7 kend/jam 
 = 21 kend/jam 
PUM = 21 kend/jam / 4193 kend/jam 













=   3 det











=   3 det











=   3 det
=   2 det
=110 det
5.2.1.3. Penggunaan Sinyal 
A. Fase Sinyal 
Fase sinyal yang digunakan dalam perhitungan ini 
adalah fase sinyal kondisi yang ada di lapangan pada 
saat ini (eksisting) simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. 
Mayjend Sungkono pada periode puncak pagi. Adapun 















Gambar 5.2 Fase dan Waktu Siklus Kondisi Eksisting Pada 
Periode Puncak Pagi 
 
 
5.2.1.4. Waktu Antar Hijau (IG) dan Waktu Hilang (LTI) 
A. Waktu Antar Hijau (IG) 
Waktu merah semua yang diperlukan untuk 
pengosongan pada akhir setiap fase harus memberi 
kesempatan bagi kendaraan terakhir (melewati garis 
henti pada akhir sinyal kuning) berangkat dari titik 
konflik sebelum kedatangan kendaraan yang datang 
pertama dari fase berikutnya (melewati garis henti pada 
awal sinyal hijau) pada titik yang sama. Jadi merah 
semua merupakan fungsi dari kecepatan dan jarak dari 
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kendaraan yang berangkat dan yang datang dari garis 
henti sampai ke titik konflik, dan panjang dari 























LEV, LAV : Jarak dari garis henti ke titik konflik 
masing – masing kendaraan yang berangkat dan yang 
datang. 
IEV : Panjang kendaraan yang berangkat (m). 
VEV, VAV : Kecepatan masing – masing kendaraan 
yang berangkat dan yang datang (m/det). 
Pendekat Utara 








=   2,0 det – 2,8 det 
=   0,8 det 
 
Pendekat Selatan 








= 2,0 det – 2,7 det 














= 1,9 det – 2,5 det 
= 0,6 det 
Merah semua yang ada pada saat ini adalah 2,0 
detik (berdasarkan perhitungan diatas waktu merah semua 
yang ada pada saat ini memenuhi persyaratan). 
Panjang waktu kuning pada sinyal lalu-lintas 
perkotaan di Indonesia biasanya adalah 3,0 detik (MKJI 
1997). Waktu kuning yang ada pada saat ini selama 3,0 
detik, sehingga waktu antar hijau (IG) = Merah Semua + 
Kuning. Perhitungan (IG) adalah sebagai berikut. 
Fase 1 
IG = 2 det + 3 det 
 = 5 det 
Fase 2 
IG = 2 det + 3 det 
 = 5 det 
Fase 3 
IG = 2 det + 3 det 
 = 5 det 
 
 
B. Waktu Hilang (LTI) 
Setelah periode merah semua untuk masing - masing 
akhir fase telah ketahui, maka waktu hilang (LTI) 
untuk simpang dapat dihitung sebagai jumlah dari 
waktu-waktu antar hijau. 
LTI  = Σ(MERAH SEMUA + KUNING)i= ΣIGi 
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      = [(2 det + 3 det) + (2 det + 3 det) + (2 det + 3 det)
  
      = 15 detik 
 
 
5.2.1.5. Penentuan Waktu sinyal 
5.2.1.5.1. Tipe Pendekat 
Tipe pendekat yang ada pada persimpangan bersinyal 
Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Mayjend Sungkono untuk 
kondisi pada saat ini (eksisting) semua pendekat 
menggunakan tipe pendekat terlindung (P). 
5.2.1.5.2. Lebar Pendekat Efektif (We) 
Penentuan lebar effektif (We) dari setiap pendekat 
berdasarkan informasi tentang lebar pendekat (WA), 
lebar masuk (WMASUK) dan lebar keluar (WKELUAR). 
Pada masing – masing pendekat persimpangan yang 
tersedia belok kiri langsung tidak terdapat pulau jalan. 
Lebar lajur belok kiri langsung pada masing – masing 
pendekat lebih dari 2 meter maka perhitungan lebar 
efektif (WE) kondisi eksisting adalah sebagai berikut : 
 
 
Pendekat Utara adalah Jl. Dr. Wahidin S. 
Lebar pendekat (WA)    = 8,00m 
Lebar masuk (WMASUK)    = 5,50m 
Lebar belok kiri langsung (WLTOR)   = 2,50m 
Lebar efektif (We)     = WA-WLTOR 
= 8,0 m – 2,50 m 
= 5,50 m 
Pendekat Selatan adalah Jl. Mayjend Sungkono 
Lebar pendekat (WA)    = 7,00m 
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Lebar masuk (WMASUK)    = 3,50m 
Lebar belok kiri langsung (WLTOR)   = 3,50m 
Lebar efektif (We)     = WA-WLTOR 
= 7,0 m – 3,50 m 
= 3,50 m 
 
Pendekat Barat adalah Jl. Dr. Wahidin S. 
Lebar pendekat (WA)    = 7,00m 
Lebar masuk (WMASUK)    = 3,50m 
Lebar belok kiri langsung (WLTOR)   = 3,50m 
Lebar efektif (We)     = WA-WLTOR 
= 7,0 m – 3,50 m 
= 3,50 m 
 
5.2.1.5.3. Arus Jenuh Dasar 
Perhitungan arus jenuh dasar (S0) untuk setiap pendekat 
pada persimpangan Jl. Rungkut Asri Tengah – Jl. 
Rungkut Madya – Jl. Rungkut Mapan Tengah 
ditentukan dengan tipe pendekat terlindung. Hasil 
perhitungan arus jenuh dasar (S0) adalah sebagai 
berikut. 
S0 = 600 x We 
Pendekat Utara 
S0 = 600 x 5,50 
       = 3300 
 
Pendekat Selatan 
S0 = 600 x 3,50 
       = 2100 
 
Pendekat Barat 
S0 = 600 x 3,50 





5.2.1.6. Faktor – Faktor Penyesuaian 
5.2.1.6.1. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) 
Faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan dari Tabel 
C-4:3 (MKJI halaman 2-53). Dengan tipe pendekat 
terlindung (P) dan jumlah penduduk kota 1,3juta jiwa 
maka factor penyesuaian ukuran kota (FCS) = 1. 
 
5.2.1.6.2. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FSF) 
Faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan dari 
Tabel C-4:4 (MKJI halaman 2-53). Sebagai fungsi dari 
jenis lingkungan jalan, tingkat hambatan samping. 
Dengan tipe lingkungan jalan komersial (COM), 
hambatan samping sedang dan tipe pendekat terlindung 
(P) maka faktor penyesuaian hambatan samping (FSF) 
adalah sebagai berikut. 
Pendekat Utara 
PUM      = 0,006 
Dengan tabel 
FSF  = 0,94 
 
Pendekat Selatan 
PUM      = 0,002 
Dengan tabel 
FSF  = 0,94 
 
Pendekat Barat 
PUM      = 0,005 
Dengan tabel 






5.2.1.6.3. Faktor Penyesuaian Kelandaian (FG) 
Faktor penyesuaian kelandaian dapat ditentukan dari 
Gambar C-4:1 (MKJI halaman 2-54) sebagai fungsi 
dari kelandaian (GRAD). Kelandaian persimpangan 
yang ada pada saat ini relative datar (0%), maka Faktor 
penyesuaian kelandaian (FG) = 1,00 
5.2.1.6.4. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 
Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan sebagai 
fungsi dari rasio kendaraan belok kanan PRT. Nilai FRT 
dapat ditentukan dengan Gambar C-4:3 (MKJI halaman 
2-55) atau dengan perhitungan sebagai berikut. 
Apabila pendekat tipe P, dengan median, jalan dua arah, 
lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk maka 
menggunakan rumus : 
FRT = 1,0 + PRT × 0,26 
Pendekat Utara 
PRT = 0,83 smp/jam 
FRT = 1,0+ 0,83 × 0,26 
 = 1,21 
 
Pendekat Selatan 
PRT = 0,39 smp/jam 
FRT = 1,0 + 0,39 × 0,26 
 = 1,10 
 
Pendekat Barat 
PRT = 0,33 smp/jam 
FRT = 1,0 + 0,33 × 0,26 




5.2.1.6.5. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 
Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan sebagai fungsi 
dari rasio kendaraan belok kiri PLT. Nilai FLT dapat 
ditentukan dengan Gambar C-4:4 (MKJI halaman 2-56) 
atau dengan perhitungan sebagai berikut. 
FLT = 1,0 – PLT × 0,16 
 
Karena pada pada persimpangan masing – masing 
pendekat tersedia belok kiri langsung, maka PLT pada 
semua pendekat = 0. Sehingga FLT pada semua 
pendekat = 1,00. 
 
5.2.1.6.6. Perhitungan Rasio Arus jenuh Yang Disesuaikan(S) 
Nilai arus jenuh yang disesuaikan dihitung sebagai 
berikut 
S = S0 × FCS × FSF × FG × FP × FRT × FLT smp/jam hijau 
Pendekat Utara 
S0 = 3300 
FCS = 1,00 
FSF = 0,94 
FG = 1,00 
FP = 1,00 
FRT = 1,21 
FLT = 1,00 
S =  3753 smp/jam hijau 
 
Pendekat Selatan 
S0 = 2100 
FCS = 1,00 
FSF = 0,94 
FG = 1,00 
FP = 1,00 
FRT = 1,10 
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FLT = 1,00 
S =    2171 smp/jam hijau 
 
Pendekat Barat 
S0 = 3000 
FCS = 1,00 
FSF = 0,94 
FG = 1,00 
FP = 1,00 
FRT = 1,08 
FLT = 1,00 
S =  2132 smp/jam hijau 
 
5.2.1.7. Rasio Arus / Arus Jenuh 
5.2.1.7.1. Arus Lalu Lintas (Q) 
Dengan tipe pendekat terlindung (P) dan masing – 
masing pendekat yang terdapat arus belok kiri tersedia 
belok kiri langsung (LTOR), maka Arus Lalu Lintas 
(Q) dapat dihitung sebagai berikut. 
Q = QST + QRT 
Dimana : 
QST : Arus lalu lintas lurus 
QRT : Arus lalu lintas belok kanan 
 
Pendekat Utara 
QST = 0 smp/jam 
QRT = 851 smp/jam 
Q  = 0 + 851 






QST = 0 smp/jam 
QRT = 136 smp/jam 
Q  = 0 + 136 
  = 136 smp/jam 
Pendekat Barat 
QST = 0 smp/jam 
QRT = 458 smp/jam 
Q  = 0 + 458 
  = 458 smp/jam 
 
5.2.1.7.2. Perhitungan Rasio Arus (FR) 
Perhitungan rasio arus pada masing – masing pendekat 
adalah sebagai berikut. 
FR = Q/ S 
Pendekat Utara 
Q  = 851 smp/jam 
S  = 3753 smp/jam hijau 
FR = 851 / 3753 
  = 0,22 » FRCRIT 
Pendekat Selatan 
Q  = 136 smp/jam 
S  = 2171 smp/jam hijau 
FR = 136 / 2171 
  = 0,06 » FRCRIT 
 
Pendekat Barat 
Q  = 458 smp/jam 
S  = 2132 smp/jam hijau 
FR = 458 / 2132 





5.2.1.7.3. Perhitungan Rasio Arus Kritis (FRCRIT) 
Penentuan rasio arus kritis pada masing – masing fase 
adalah sebagai berikut. 
Fase 1 
FRCRIT = 0,22 
Fase 2 
FRCRIT = 0,06 
Fase 3 
FRCRIT = 0,21 
 
 
5.2.1.7.4. Perhitungan Rasio Arus Simpang (IFR) 
Perhitungan rasio arus simpang (IFR) dengan cara 
menjumlah nilai-nilai FR yang kritis (FRCRIT). IFR 
dapat dihitung sebagai berikut. 
IFR = Σ(FRCRIT) 
 = 0,22 + 0,06 + 0,21  
 = 0,49 
 
5.2.1.7.5. Perhitungan Rasio Fase (PR) 
Perhitungan rasio fase (PR) masing-masing fase 
sebagai rasio antara FRCRIT dan IFR. Perhitungan rasio 
fase pada masing – masing fase adalah sebagai berikut. 
PR = FRCRIT / IFR 
Fase 1 
FRCRIT  = 0,22 
IFR  = 0,49 
PR  = 0,22 / 0,49 
  = 0,44 
Fase 2 
FRCRIT  = 0,06 
IFR  = 0,49 
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PR  = 0,06 / 0,49 
  = 0,12 
Fase 3 
FRCRIT  = 0,21 
IFR  = 0,49 
PR  = 0,21 / 0,49 




Langkah selanjutnya meliputi penentuan kapasitas masing-
masing pendekat, dan pembahasan mengenai perubahan-
perubahan yang harus dilakukan jika kapasitas tidak 
mencukupi. 
 
5.2.1.8.1 Perhitungan Kapasitas (C) 
Perhitungan kapasitas masing – masing adalah 
sebagai berikut. 
C =  S  x  g/c 
 
Waktu siklus berdasarkan kondisi yang ada pada 
saat ini (eksisting) adalah sebagai berikut. 
Pendekat Utara 
S = 3753 smp/jam hijau 
g = 20 detik 
c = 110 detik 
C = 3753 × 64 / 110 
 = 2183 smp/jam 
Pendekat Selatan 
S = 2171 smp/jam hijau 
g = 64 detik 
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c = 110 detik 
C = 2171 × 64/110 
 = 1263 smp/jam 
Pendekat Barat 
S = 2132 smp/jam hijau 
g = 20 detik 
c = 110 detik 
C = 2132 × 64/110 
 = 1240 smp/jam 
 
5.2.1.8.2 Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS) 
Perhitungan derajat kejenuhan pada masing-masing 
pendekat adalah sebagai berikut. 
DS = Q/C 
Waktu siklus berdasarkan kondisi yang ada pada 
saat ini (eksisting) adalah sebagai berikut. 
Pendekat Utara 
C = 2183 smp/jam 
Q = 851 smp/jam 
DS = 851/2183 
  = 0,38 
Pendekat Selatan 
C = 1263 smp/jam 
Q = 136 smp/jam 
DS = 136/1263 
  = 0,10 
Pendekat Timur 
C = 1240 smp/jam 
Q = 458 smp/jam 
DS = 458/1240 




5.2.1.9. Perilaku Lalu Lintas 
Pada tahap ini meliputi penentuan perilaku lalu-lintas pada 
simpang bersinyal berupa rasio hijau, panjang antrian, jumlah 
kendaraan terhenti dan tundaan. 
 
5.2.1.9.1. Rasio Hijau (GR) 
Perhitungan rasio hijau pada masing-masing fase adalah 
sebagai berikut. 
GR = g/c 
Rasio hijau berdasarkan kondisi yang ada pada saat ini 
(eksisting) adalah sebagai berikut. 
Fase 1 
g = 20 detik 
c = 110 detik 
GR = 20/110 
= 0,181 
Fase 2 
g = 64 detik 
c = 110 detik 
GR = 64/110 
= 0,581 
Fase 3 
g = 20 detik 
c = 110 detik 
GR = 20/110 
= 0,181 
5.2.1.9.2. Panjang Antrian 
A. Perhitungan Jumlah smp Yang Tersisa Dari Fase 
Hijau Sebelumnya (NQ1) 
Perhitungan jumlah antrian smp (NQl) yang tersisa dari 
fase hijau sebelumnya menggunakan Gambar E-
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2:1(MKJI halaman 2 – 64) atau dengan 
perhitungansebagai berikut. 



















Untuk DS < 0,5 
NQ1 = 0 
Dimana : 
NQ1 : Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau 
sebelumnya 
DS : Derajat kejenuhan 
GR : Rasio hijau 
C  : Kapasitas (smp/jam) = arus jenuh 
dikalikan rasio hijau (S×GR) 
 
Jumlah antrian smp (NQl) yang tersisa dari fase hijau 
sebelumnya pada masing – masing pendekat 
berdasarkan kondisi yang ada pada saat ini (eksisting) 
adalah sebagai berikut. 
Pendekat Utara 
C = 2183 smp/jam 
DS = 0,38 




C = 1263 smp/jam 
DS = 0,10 





C = 1240 smp/jam 
DS = 0,36 
NQ1 =  0 
 
B. Perhitungan Jumlah Antrian Smp Yang Datang 
Selama Fase Merah (NQ2) 
Perhitungan jumlah antrian smp yang datang selama fase 
merah (NQ2) pada masing – masing pendekat berdasarkan 













NQ2 : Jumlah smp yang datang selama fase merah 
DS : Derajat kejenuhan 
GR : Rasio hijau 
c : Waktu siklus (det) 




DS = 0,38 
c = 110 detik 
GR = 0,181 
Q = 851 smp/jam 
 
NQ2 = 110 x 
1 − 0,181








 = 23 smp 
 
Pendekat Selatan 
DS = 0,10 
c = 110 detik 
GR = 0,581 
Q = 136 smp/jam 
NQ2 = 110 x 
1 − 0,581







 = 1,84 smp 
 
Pendekat Barat 
DS = 0,36 
c = 110 detik 
GR = 0,181 
Q = 458 smp/jam 
 
NQ2 = 110 x 
1 − 0,181






 = 12,26 smp 
 
C. Perhitungan Jumlah Kendaraan Antri (NQ) 
Perhitungan jumlah kendaraan antri (NQ) pada masing – 
masing pendekat berdasarkan kondisi yang ada pada saat 
ini (eksisting) adalah sebagai berikut. 
NQ = NQ1 + NQ2 
Pendekat Utara 
NQ1 = 0,00 smp 
NQ2 = 22,87 smp 
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NQ = 0,00 + 22,87 
 = 22,87 smp 
Pendekat Selatan 
NQ1 = 0,00 smp 
NQ2 = 1,84 smp 
NQ = 0,00 + 1,84 
 = 1,84 smp 
Pendekat Barat 
NQ1 = 0,00 smp 
NQ2 = 12,26 smp 
NQ = 0,00 + 12,26 
 = 12,26 smp 
 
D. Perhitungan Jumlah Maksimum (NQMAX) 
Nilai NQ perlu untuk disesuaikan dalam hal peluang yang 
diinginkan untuk terjadinya pembebanan lebih POL (%) 
maka di ketahui  hasil NQMAX, untuk perancangan dan 
perencanaan disarankan POL = 5 – 10 %, mungkin dapat 
diterima. Dengan menggunakan Gambar E-2:2 (MKJI 
halaman 2 – 65) didapatkan nilai NQMAX. 
Pendekat Utara 
NQMAX = 13 
Pendekat Selatan 
NQMAX = 2 
Pendekat Barat 
NQMAX = 10 
E. Perhitungan Panjang antrian (QL) 
Perhitungan panjang antrian (QL) dengan mengalikan 
NQMAX dengan luas rata-rata yang dipergunakan per smp 
(20 m2) kemudian dibagi dengan lebar masuknya. 
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Perhitungan panjang antrian (QL) pada masing – masing 
pendekat berdasarkan kondisi yang ada pada saat ini 







NQMAX  = 13 
WMASUK  = 5,50 m 
QL  = (13 x 20) / 5,50 
  = 47 m 
Pendekat Selatan 
NQMAX  = 2 
WMASUK  = 3,50 m 
QL  = (2 x 20) / 3,50 
  = 11,4 m 
Pendekat Barat 
NQMAX  = 8 
WMASUK  = 3,50 m 
QL  = (8 x 20) / 3,50 
  = 45,7 m 
 
5.2.1.9.3. Kendaraan Terhenti 
A. Perhitungan Angka Henti (NS) 
Perhitungan angka henti (NS) masing-masing pendekat 
yang didefinisikan sebagai jumlah rata-rata berhenti per 
smp (termasuk berhenti berulang dalam antrian). NS 










c : Waktu siklus (det) 
Q : Arus lalu-lintas (smp/jam) 
Perhitungan angka henti (NS) pada masing – masing 
pendekat berdasarkan kondisi yang ada pada saat ini 
(eksisting) adalah sebagai berikut. 
Pendekat Utara 
NQ = 22,87 smp 
Q = 851 smp/jam 
c = 110 detik 
NS = 0,9 𝑥 
22,87
851𝑥110
 𝑥 3600 
 = 0,791 berhenti/smp 
Pendekat Selatan 
NQ = 1,84  smp 
Q = 136 smp/jam 
c = 110 detik 
NS = 0,9 𝑥 
1,84
136𝑥110
 𝑥 3600 
 = 0,398 berhenti/smp 
Pendekat Barat 
NQ = 12,26 smp 
Q = 458 smp/jam 
c = 110 detik 
NS = 0,9 𝑥 
12,26
458𝑥110
 𝑥 3600 





B. Perhitungan Jumlah Kendaraan Terhenti (NSV) 
Perhitungan  jumlah kendaraan terhenti (NSV) masing-
masing pendekat berdasarkan kondisi yang ada pada saat 
ini (eksisting) adalah sebagai berikut. 
NSV  = Q × NS (smp/jam) 
Pendekat Utara 
Q = 851 smp/jam 
NS = 0,791 berhenti/smp 
NSV = 851 x 0,791 
 = 673 smp/jam 
 
Pendekat Selatan 
Q = 136 smp/jam 
NS = 0,398 berhenti/smp 
NSV = 136 x 0,398 
 = 54 smp/jam 
 
Pendekat Barat 
Q = 458 smp/jam 
NS = 0,788 berhenti/smp 
NSV = 458 x 0,788 
 = 361 smp/jam 
 
C. Perhitungan Angka Henti Seluruh Simpang (NSTOT) 
Perhitungan angka henti seluruh simpang dengan cara 
membagi jumlah kendaraan terhenti pada seluruh pendekat 
dengan arus simpang total Q dalam kend./jam. Perhitungan  
jumlah angka henti seluruh simpang (NSTOT) berdasarkan 
kondisi yang ada pada saat ini (eksisting) adalah sebagai 
berikut. 
ΣNSV  = 1088 
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QTOT  = 1445 






  = 1088/1445 




A. Perhitungan Tundaan Lalu-Lintas Rata-Rata Setiap 
Pendekat (DT) 
Perhitungan tundaan lalu-lintas rata-rata setiap pendekat 
(DT) akibat pengaruh timbal balik dengan gerakan-
gerakan lainnya pada simpang sebagai berikut 




36001   
Dimana : 
DT : Tundaan lalu-lintas rata-rata (det/smp) 
c :  Waktu siklus yang disesuaikan (det)  








GR : Rasio hijau (g/c)  
DS : Derajat kejenuhan 
NQ1 : Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau 
sebelumnya  
C : Kapasitas (smp/jam)  
 
Perhitungan  Perhitungan tundaan lalu-lintas rata-rata 
setiap pendekat (DT) masing-masing pendekat 
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berdasarkan kondisi yang ada pada saat ini (eksisting) 
adalah sebagai berikut. 
Pendekat Utara 
c = 110 detik 
GR = 0,181 







NQ1 = 0,00 smp 
C = 2183 smp/jam 
DT = 160𝑥0,360 +
0,0 x 3600
2183  
 = 57,6 det/smp 
 
Pendekat Selatan 
c = 110 detik 
GR = 0,581 





  = 0,09 
NQ1 = 0,00 smp 
C = 1263 smp/jam 
DT = 160𝑥0,09 +
0,0 x 3600
1263  
 = 14,4 det/smp 
Pendekat Barat 
c = 110 detik 
GR = 0,181 
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  = 0,358 
NQ1 = 0,00 smp 
C = 1240 smp/jam 
DT = 160𝑥0,358 +
0,0 x 3600
1240  
 = 57,28 det/smp 
 
B. Perhitungan Tundaan Geometrik Rata-Rata Masing – 
Masing Pendekat (DG) 
Perhitungan tundaan geometri rata-rata masing-masing 
pendekat (DG) akibat perlambatan dan percepatan ketika 
menunggu giliran pada suatu simpang dan/atau ketika 
dihentikan oleh lampu merah dengan perhitungan sebagai 
berikut. 
DGj = (1 – PSV) × PT × 6 + ( PSV × 4) 
Dimana: 
DGj  = Tundaan geometri rata-rata untuk 
pendekat j (det/smp) 
PSV  = Rasio kendaraan terhenti pada pendekat = 
Min (NS, 1) 
PT  = Rasio kendaraan berbelok pada pendekat  
 
Pendekat Utara 
NS = 0,791 berhenti/smp 
PSV = 0,791 
PT = 0,55 
DG = (1 – 0,791) × 0,55 × 6 + ( 0,791 × 4) 





NS = 0,398 berhenti/smp 
PSV = 0,398 
PT = 0,59 
DG = (1 – 0,398) × 0,59 × 6 + ( 0,398 × 4) 
 = 3,72 det/smp 
 
Pendekat Barat 
NS = 0,788 berhenti/smp 
PSV = 0,788 
PT = 0,65 
DG = (1 – 0,788) × 0,65 × 6 + ( 0,788 × 4) 
 = 3,97 det/smp 
 
C. Perhitungan Tundaan Rata-Rata Masing – Masing 
Pendekat (D) 
Perhitungan tundaan rata-rata pada masing-masing 
pendekat (D) adalah sebagai berikut. 
D = DT + DG 
Pendekat Utara 
DT = 57,6 det/smp 
DG = 3,85 det/smp 
D = 57,6 + 3,85 
 = 61,45 det/smp 
 
Pendekat Selatan 
DT = 14,4 det/smp 
DG = 3,72 det/smp 
D = 14,4 + 3,72 





DT = 57,28 det/smp 
DG = 3,97 det/smp 
D = 57,28 + 3,97 
 = 61,25 det/smp 
 
D. Perhitungan Tundaan Total Masing – Masing 
Pendekat 
Perhitungan tundaan total dalam detik diperoleh dengan 
cara mengalikan tundaan rata-rata dengan arus lalu-lintas. 
Berikut ini adalah perhitungan tundaan total pada masing 
– masing pendekat. 
Tundaan total  = D x Q 
Pendekat Utara 
D   = 61,45 det/smp 
Q   = 851 smp/jam 
Tundaan total = 61,45 x 851 
 = 52293 det 
Pendekat Selatan 
D   = 18,12 det/smp 
Q   = 136 smp/jam 
Tundaan total = 18,12 x 136 
 = 2464 det 
Pendekat Barat 
D   = 61,25 det/smp 
Q   = 458 smp/jam 
Tundaan total = 61,25 x 458 
 = 28052 det 
E. Perhitungan Tundaan Total Persimpangan 
Perhitungan tundaan total simpang dalam detik diperoleh 
dengan cara menjumlahkan tundaan masing – masing 
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pendekat. Berikut ini adalah perhitungan tundaan total 
persimpangan. 
Tundaan total = ∑ (D x Q) 
 = 52293 + 2464 + 28052 
 = 82809 det 
 
F. Perhitungan Tundaan Rata – Rata  
Perhitungan tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (D1) 
dengan membagi jumlah nilai tundaan dengan arus total 





 = 82809 / 1445 
 = 57,30 det/smp 
 
5.2.1.9.5. Tingkat Pelayanan 
Indikator kinerja persimpangan dapat diukur secara 
kuantitatif dengan melihat nilai tundaan rata - rata pada 
simpang tersebut. Nilai tersebut jika dikualitatifkan 
berdasarkan Highway Capacity Manual 1985 sebagaimana 
yang disebutkan pada Paket Program KAJI versi 1.10 F 
akan mendapatkan suatu nilai Tingkat Pelayanan atau 
Level Of Service (LOS). 
Persimpangan dengan tingkat pelayanan (LOS) 
sampai dengan D merupakan batas yang masih dapat 
diterima untuk ukuran kota-kota besar seperti misalnya 
Kota Surabaya (jumlah penduduk > 1 juta).  Hubungan 
antara Nilai tundaan rata – rata (smp/ detik) dengan 








Tundaan Rata - Rata 
(detik/smp) 
A ≤ 5 
B 5,1 s/d 15 
C 15,1 s/d 25 
D 25,1 s/d 40 
E 40,1 s/d 60 
F ≥ 60 
Sumber : HCM 1988 
 
Tingkat pelayanan Simpang yang jelek (LOS F) adalah 
ditandai dengan harga Tundaan rata – rata (D1)  60 
detik/smp. Berdasarkan tabel diatas maka Tingkat 
Pelayanan simpang pada puncak pagi adalah LOS E. 
 
 
5.2.1.10. Ringkasan Hasil Perhitungan 
Perhitungan selanjutnya dilakukan dengan 
menggunakan program bantu KAJI versi 1.10 F dengan 
ringkasan hasil perhitungan sebagaimana di tunjukkan 













Jl. Sumatra (Utara) 510 665 0,77 65
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 329 692 0,48 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 439 1194 0,37 29
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 871 738 1,18 600
Jl. Sumatra (Utara) 493 697 0,71 75
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 426 680 0,63 69
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 694 1199 0,58 80
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 750 750 1,00 215
Jl. Sumatra (Utara) 543 585 0,93 115
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 733 584 1,26 754
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 870 1293 0,67 97
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 745 946 0,79 110
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 851 562 1,51 887
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 136 395 0,34 29
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 458 1146 0,40 49
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 685 693 0,99 167
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 139 283 0,49 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 145 1171 0,12 13
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 904 787 1,15 469
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 143 281 0,51 34










































Tabel 5.5. Volume, Kapasitas, Derajat Kejenuhan, 
Panjang Antrian, Tundaan Simpang Rata – Rata dan 

















Sumber : Hasil Analisa 
Berdasarkan hasil dari analisa simpang bersinyal diatas untuk 
eksisting tahun 2015 periode jam puncak pagi – sore didapatkan 
rata – rata LOS F terburuk  pada simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. 
Mayjend Sungkono pada jam puncak pagi dengan tundaan rata-rata 
simpang 317,68 det/smp. 
 
5.3 ANALISA SEGMEN JALAN KONDISI EKSISTING 
 Segmen jalan merupakan panjang jalan yang  mempunyai 
karakteristik yang sama. Titik dimana karakteristik jalan berubah 
secara berarti menjadi batas segmen. Setiap segmen dianalisa 
secara terpisah. Segmen jalan yang diamati sebaiknya tidak 
dipengaruhi oleh simpang utama atau simpang susun yang 
mungkin mempengaruhi kapasitas dan perilaku lalu lintasnya. 
Pembagian wilayah segmen dari simpang dan bundaran beserta 




Utara - Selatan 148 5 505 281
Selatan - Utara 212 14 760 420
Timur - Barat 267 18 1835 749 749
Barat - Timur 450 10 2035 972 972
Timur - Barat 328 22 2093 880 880
Barat - Timur 551 19 2360 1166 1166
Utara - Selatan 146 11 566 302
Selatan - Utara 234 29 943 507
Timur - Barat 338 27 1112 651 651
Barat - Timur 481 51 1676 966 966
Timur - Barat 388 33 1403 782 782
Barat - Timur 617 69 2141 1242 1242
Utara - Selatan 213 2 841 426
Selatan - Utara 177 12 1031 450
Timur - Barat 416 35 2500 1087 1087
Barat - Timur 306 22 1722 765 765
Timur - Barat 484 35 2858 1244 1244
Barat - Timur 385 33 2135 962 962
Utara - Selatan 267 14 1359 625 625
Selatan - Utara 385 31 1478 795 795
Timur - Barat 160 0 602 311 311
Barat - Timur 10 0 416 114 114
Selatan - Utara 234 16 1185 551 551
Utara - Selatan 269 14 1352 625 625
Barat - Timur 9 15 487 150 150
Timur - Barat 6 0 387 103 103
Utara - Selatan 11 15 437 140 140
Selatan - Utara 436 29 1658 888 888
Timur - Barat 288 29 1479 695 695
Barat - Timur 8 1 296 83 83
Selatan - Utara 19 0 349 106 106
Utara - Selatan 259 40 1319 641 641
Barat - Timur 401 26 1390 782 782
Timur - Barat 16 0 382 112 112
Utara - Selatan 150 1 513 280 280
Selatan - Utara 271 21 1596 697 697
Timur - Barat 268 25 1249 613 613
Barat - Timur 17 0 472 135 135
Selatan - Utara 16 0 464 132 132
Utara - Selatan 402 25 1452 798 798
Barat - Timur 267 21 1601 695 695
Timur - Barat 11 1 307 89 89
Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)
Barat Jl. Enggano Barat
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)






Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - 
Jl. Siti Fatimah 
binti Maimun
Jl. Jawa (Utara)













Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
809
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Sore
Utara Jl. Tri Dharma (Utara) 876
Timur
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Siang












Utara Jl. Tri Dharma (Utara) 701
Timur
No Ruas Periode Pendekat Nama Pendekat Pergerakan
segmen dengan volume kendaraan pada simpang jam puncak pagi, 
siang dan sore telah direkapitulasi secara ringkas pada tabel 5.5 s/d 
5.10. Secara keseluruhan perhitungan analisa menggunakan 
panduan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997 dengan 
program bantu Microsoft Excel dan Software KAJI.  

































Utara - Selatan 423 20 1826 906 906
Selatan - Utara 214 16 737 419 419
Timur - Barat 432 9 1620 849 849
Barat - Timur 523 17 3155 1334 1334
Timur - Barat 532 14 1990 1048 1048
Barat - Timur 414 18 2436 1046 1046
Utara - Selatan 482 22 1468 878 878
Selatan - Utara 275 25 822 513 513
Timur - Barat 680 33 1984 1219 1219
Barat - Timur 670 35 1729 1148 1148
Timur - Barat 727 28 2117 1293 1293
Barat - Timur 510 33 1216 857 857
Utara - Selatan 491 14 2480 1129 1129
Selatan - Utara 435 20 1644 872 872
Timur - Barat 866 28 3505 1779 1779
Barat - Timur 650 18 2668 1340 1340
Timur - Barat 743 19 3229 1575 1575
Barat - Timur 471 15 1556 880 880
Utara - Selatan 638 16 1825 1115 1115
Selatan - Utara 566 13 2260 1148 1148
Utara - Selatan 200 23 2006 731 731
Selatan - Utara 124 17 1004 397 397
Timur - Barat 607 24 2118 1168 1168
Barat - Timur 611 27 3555 1535 1535
Utara - Selatan 505 13 1484 893 893
Selatan - Utara 522 19 1603 947 947
Utara - Selatan 119 16 693 313 313
Selatan - Utara 124 32 702 341 341
Timur - Barat 503 28 1563 930 930
Barat - Timur 515 18 1673 957 957
Utara - Selatan 513 10 2756 1215 1215
Selatan - Utara 385 8 1615 799 799
Utara - Selatan 168 13 917 414 414
Selatan - Utara 138 31 1306 505 505
Timur - Barat 511 36 3216 1362 1362
Barat - Timur 413 16 1686 855 855
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
2




Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Sore
Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)





Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)




Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Siang
Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
1




Utara Jl. Sumatra (Utara)







No Ruas Periode Pendekat Nama Pendekat Pergerakan
 
 
Sumber: Hasil pengolahan data menggunakan Microsoft Excel 






































Barat - Timur 1164 0,41 B
Timur - Barat 848 0,30 B
Barat - Timur 1244 0,44 B
Timur - Barat 793 0,28 B
Barat - Timur 863 0,31 B
Timur - Barat 1295 0,46 C
Barat - Timur 971 0,33 B
Timur - Barat 793 0,27 B
Barat - Timur 979 0,33 B
Timur - Barat 731 0,25 B
Barat - Timur 747 0,25 B



















Puncak Pagi 805 4811 0,17 A
4/2 D ( 4 lajur, 2 
arah terbagi)
2820Puncak Pagi
Puncak Sore 869 4953 0,18 A
4/2 UD ( 4 lajur, 




Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)










Utara - Selatan 904 0,33 B
Selatan - Utara 478 0,18 A
Utara - Selatan 903 0,33 B
Selatan - Utara 572 0,21 B
Utara - Selatan 1141 0,42 B
Selatan - Utara 904 0,33 B
Barat - Timur 1045 0,37 B
Timur - Barat 1047 0,37 B
Barat - Timur 916 0,32 B
Timur - Barat 1300 0,46 C
Barat - Timur 861 0,31 B
Timur - Barat 1574 0,56 C
Barat - Timur 1332 0,45 C
Timur - Barat 853 0,29 B
Barat - Timur 1177 0,40 B
Timur - Barat 1212 0,41 B
Barat - Timur 1312 0,45 C























Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)






Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)






Tabel 5.8 Hasil rekapitulasi analisa kondisi eksisting segmen 















Sumber: Hasil Analisa KAJI 
Berdasarkan hasil analisa di atas. Didapatkan 
untuk kondisi eksisting segmen pada simpang Jl. Dr. 
Wahidin S – Jl. Tri Dharma hasil terburuk adalah dengan 
DS = 0,46 pada segmen Jl. Dr. Wahidin S. (barat) periode 
jam puncak sore dengan LOS = C. 
 
Tabel 5.9 Hasil rekapitulasi analisa kondisi eksisting segmen 













Barat - Timur 1113 0,35 B
Timur - Barat 1147 0,36 B
Barat - Timur 881 0,28 B
Timur - Barat 927 0,29 B
Barat - Timur 1184 0,37 B
Timur - Barat 806 0,25 B
Barat - Timur 1532 0,52 C
Timur - Barat 1166 0,40 B
Barat - Timur 949 0,32 B
Timur - Barat 905 0,31 B
Barat - Timur 850 0,29 B







3 Puncak Siang 765





4/2 UD ( 4 lajur, 
2 arah tak 
terbagi)
Puncak Pagi 1165 4968 0,23 B
Puncak Siang 29372
Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)





Jl. Dr. Wahidin 
(Utara)















DS = V/C 
Tingkat 
Pelayanan
Sumber: Hasil Analisa KAJI 
Berdasarkan hasil analisa di atas. Didapatkan 
untuk kondisi eksisting segmen pada simpang Jl. Sumatera 
- Jl. Dr. Wahidin S. hasil terburuk adalah dengan DS = 0,62 
pada segmen Jl. Dr. Wahidin S. (timur) periode jam puncak 
sore dengan LOS = C. 
 
Tabel 5.10 Hasil rekapitulasi analisa kondisi eksisting segmen 
















Sumber: Hasil Analisa KAJI 
 
Berdasarkan hasil analisa di atas. Didapatkan 
untuk kondisi eksisting segmen pada simpang Jl. Dr. 
Wahidin S. – Jl. Mayjend Sungkono hasil terburuk adalah 
dengan DS = 0,52 pada segmen Jl. Dr. Wahidin S. (barat) 







Utara - Selatan 683 0,25 B
Selatan - Utara 831 0,31 B
Utara - Selatan 727 0,27 B
Selatan - Utara 824 0,30 B
Utara - Selatan 725 0,27 B













Utara - Selatan 450 0,17 A
Selatan - Utara 630 0,23 B
Utara - Selatan 482 0,18 A
Selatan - Utara 642 0,24 B
Utara - Selatan 479 0,18 A
























2/2 UD ( 2 lajur, 
2 arah tak 
terbagi)








Jl. Siti Fatimah 
(Timur)
2/2 UD ( 2 lajur, 























Tabel 5.11 Hasil rekapitulasi analisa kondisi eksisting segmen 
pada Simpang Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. Enggano barat - Jl. 


















Berdasarkan hasil analisa di atas. Didapatkan 
untuk kondisi eksisting segmen pada simpang Jl. Jawa - Jl. 
Sumatra - Jl. Enggano barat - Jl. Siti Fatimah binti Maimun 
hasil terburuk adalah dengan DS = 0,46 pada segmen Jl. 
Siti Fatimah binti Maimun periode jam puncak sore dengan 
LOS = C. 
 
 Dari hasil analisa kondisi eksisting ini selanjutnya 
akan dilakukan prediksi lalu lintas tanpa pembangunan dan 
dengan pembangunan dengan asumsi 2 tahun masa 
pembangunan selesai tahun 2017 dan 5 tahun pasca 
bangunan mulai beroperasi yaitu tahun 2022. Dengan hasil 
prediksi tersebut nantinya akan mengetahui hasil yang 
didapat selama 2 tahun ke depan dan 5 tahun ke depan 




pasca bangunan beroperasi yang semua sudah dibahas 








































ANALISA PREDIKSI DAN MANAJEMEN LALU LINTAS 
 
6.1 ANALISA PREDIKSI LALU LINTAS TANPA ADANYA 
PEMBANGUNAN  
Analisa yang dilakukan pada tahap ini adalah lanjutan dari 
analisa kondisi eksisting yang mana volume kendaraan eksisting 
ditambahkan dengan volume kendaraan prediksi rencana 2 tahun 
yang akan datang dan 5 tahun yang akan datang menggunakan data 
pertumbuhan kendaraan yang sudah diolah pada Bab 4 Pengolahan 
Data. Penambahan volume tersebut menggunakan rumus sebagai 
berikut : 
F = P ( 1 + i )n 
dimana : 
F = Jumlah kendaraan pada tahun rencana 
P = Jumlah kendaraan pada tahun sekarang 
n = Jumlah tahun (tahun prediksi dikurangi tahun dasar) 
i = Faktor pertumbuhan kendaraan 
 
Setelah menggunakan persamaan tersebut dan dibantu 
dengan program Microsoft Excel menghasilkan volume prediksi 
tahun 2017 dan 2022 untuk masing-masing simpang periode jam 
puncak pagi, siang dan sore. Hasil volume prediksi tersebut telah 
direkapitulasi secara ringkas pada tabel 6.1 s/d 6.8. Sedangkan untuk 
hasil analisa kinerja prediksi simpang tak bersinyal, simpang 
bersinyal dan segmen jalan secara keseluruhan telah direkapitulasi 











LV HV MC UM
LT (belok kiri) 144 12 815 2 322
RT (belok kanan) 303 10 1113 5 538
ST (lurus) 259 5 989 7 463
RT (belok kanan) 197 4 722 4 347
LT (belok kiri) 29 13 56 5 56
ST (lurus) 409 6 2517 4 920
LT (belok kiri) 193 11 609 2 329
RT (belok kanan) 316 13 941 10 520
ST (lurus) 452 17 1295 4 733
RT (belok kanan) 266 18 801 5 450
LT (belok kiri) 24 8 68 5 49
ST (lurus) 514 26 1217 7 792
LT (belok kiri) 227 11 1236 1 488
RT (belok kanan) 291 4 1383 6 574
ST (lurus) 493 16 2027 3 919
RT (belok kanan) 421 14 1675 2 774
LT (belok kiri) 38 7 61 6 60
ST (lurus) 459 8 1582 4 787
LT (belok kiri) 95 7 391 10 183
RT (belok kanan) 579 10 1537 7 898
LT (belok kiri) 62 16 700 2 223
RT (belok kanan) 69 2 360 1 143
LT (belok kiri) 529 12 2027 15 950
RT (belok kanan) 116 17 1728 7 484
LT (belok kiri) 71 8 298 6 141
RT (belok kanan) 463 5 1269 8 723
LT (belok kiri) 69 24 381 6 176
RT (belok kanan) 62 10 360 6 147
LT (belok kiri) 489 11 1333 7 769
RT (belok kanan) 55 8 434 5 153
LT (belok kiri) 81 1 501 10 183
RT (belok kanan) 460 10 2410 7 955
LT (belok kiri) 79 29 986 1 314
RT (belok kanan) 67 4 393 3 151
LT (belok kiri) 340 4 1313 3 608
RT (belok kanan) 96 13 468 5 206
No Persimpangan Periode Pendekat Pergerakan
Volume (kend/jam) Volume 
(smp/jam)
1




































6.1.1    Volume Lalu Lintas Prediksi Tanpa Pembangunan 
6.1.1.1 Volume Kendaraan Prediksi Tahun 2017 Tanpa 
Pembangunan 
A. Volume Kendaraan Pada Simpang Bersinyal ,Simpang 
Tak Bersinyal dan Segmen Prediksi Tahun 2017 
Berikut ini adalah hasil prediksi volume kendaraan pada 
simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal periode jam puncak 
dapat dilihat pada tabel 6.1-6.2: 
Tabel 6.1 Volume Kendaraan Pada Simpang Bersinyal Prediksi 






























LV HV MC UM
LT (belok kiri) 91 4 272 1 233
RT (belok kanan) 65 1 261 20 197
ST (lurus) 256 19 1938 1 1249
RT (belok kanan) 26 1 187 1 121
LT (belok kiri) 197 14 616 8 523
ST (lurus) 384 6 1877 2 1331
LT (belok kiri) 78 6 307 5 240
RT (belok kanan) 76 5 290 11 228
ST (lurus) 332 29 1174 3 956
RT (belok kanan) 25 5 197 2 131
LT (belok kiri) 222 25 798 15 654
ST (lurus) 430 48 1463 6 1223
LT (belok kiri) 88 0 378 8 277
RT (belok kanan) 137 2 510 18 395
ST (lurus) 423 37 2640 2 1792
RT (belok kanan) 16 1 275 3 155
LT (belok kiri) 171 12 814 11 593
ST (lurus) 236 23 1441 2 986
LT (belok kiri) 2 0 157 4 81
ST (lurus) 277 15 1093 5 842
RT (belok kanan) 3 0 185 4 96
LT (belok kiri) 5 0 130 15 70
ST (lurus) 1 0 94 6 48
RT (belok kanan) 163 0 412 12 369
LT (belok kiri) 2 0 130 5 67
ST (lurus) 241 17 969 3 748
RT (belok kanan) 4 0 152 12 80
LT (belok kiri) 3 16 180 10 114
ST (lurus) 4 0 130 13 69
RT (belok kanan) 2 0 205 5 105
LT (belok kiri) 7 0 106 15 60
ST (lurus) 295 31 1251 4 960
RT (belok kanan) 5 0 168 16 89
LT (belok kiri) 12 0 118 6 71
ST (lurus) 3 0 82 8 44
RT (belok kanan) 154 0 381 8 345
LT (belok kiri) 1 1 78 13 42
ST (lurus) 268 26 1009 13 807
RT (belok kanan) 6 0 117 10 65
LT (belok kiri) 8 0 193 6 105
ST (lurus) 4 0 129 18 69
RT (belok kanan) 5 0 176 12 93
LT (belok kiri) 7 0 185 5 100
ST (lurus) 272 22 1316 4 959
RT (belok kanan) 7 0 231 4 123
LT (belok kiri) 2 0 144 21 74
ST (lurus) 1 0 116 4 59
RT (belok kanan) 162 0 436 3 380
LT (belok kiri) 0 0 109 7 54
ST (lurus) 226 19 1057 22 779
RT (belok kanan) 3 0 143 19 74
LT (belok kiri) 7 0 184 11 99
ST (lurus) 2 0 146 6 75
RT (belok kanan) 6 0 230 14 121
No Persimpangan Periode Pendekat Pergerakan
Volume (kend/jam) Volume 
(smp/jam)
1


















Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - Jl. 




















Tabel 6.2 Volume Kendaraan Pada Simpang Tak Bersinyal 











































Utara - Selatan 156 5 533 297
Selatan - Utara 224 15 803 444
Timur - Barat 282 20 2125 839
Barat - Timur 475 11 2149 1026
Timur - Barat 328 22 2093 880
Barat - Timur 582 20 2492 1231
Utara - Selatan 154 12 598 319
Selatan - Utara 247 31 996 536
Timur - Barat 357 34 1372 744
Barat - Timur 508 54 1770 1021
Timur - Barat 388 33 1403 782
Barat - Timur 652 73 2261 1312
Utara - Selatan 225 2 888 450
Selatan - Utara 187 13 1089 476
Timur - Barat 439 38 2915 1217
Barat - Timur 323 23 1819 808
Timur - Barat 484 35 2858 1244
Barat - Timur 407 35 2255 1016
Utara - Selatan 282 15 1435 660
Selatan - Utara 407 33 1561 839
Timur - Barat 169 0 636 328
Barat - Timur 11 0 439 120
Selatan - Utara 247 17 1251 582
Utara - Selatan 284 15 1428 660
Barat - Timur 10 16 514 159
Timur - Barat 6 0 409 109
Utara - Selatan 12 16 462 148
Selatan - Utara 460 31 1751 938
Timur - Barat 304 31 1562 734
Barat - Timur 8 1 313 88
Selatan - Utara 20 0 369 112
Utara - Selatan 274 42 1393 677
Barat - Timur 423 27 1468 826
Timur - Barat 17 0 403 118
Utara - Selatan 158 1 542 295
Selatan - Utara 286 22 1686 736
Timur - Barat 283 26 1319 647
Barat - Timur 18 0 498 143
Selatan - Utara 17 0 490 139
Utara - Selatan 425 26 1533 842
Barat - Timur 282 22 1691 734
Timur - Barat 12 1 324 94
Puncak 
Sore
Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)




Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)
Barat Jl. Enggano Barat
2
Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - 




Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)
Barat
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Sore
Utara Jl. Tri Dharma (Utara)
Timur
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Siang









Utara Jl. Tri Dharma (Utara)
Timur
No Ruas Periode Pendekat Nama Pendekat Pergerakan
B. Volume Kendaraan Segmen Jalan Pada Simpang 
Berikut ini adalah hasil prediksi volume kendaraan segmen 
jalan pada persimpangan periode jam puncak dapat dilihat pada tabel 
6.3 s/d 6.4 : 
Tabel 6.2 Volume kendaraan segmen jalan pada simpang tak 

































Utara - Selatan 447 21 1928 956
Selatan - Utara 226 17 778 443
Timur - Barat 456 10 1711 896
Barat - Timur 552 18 3332 1409
Timur - Barat 562 15 2102 1106
Barat - Timur 437 19 2573 1105
Utara - Selatan 509 23 1550 927
Selatan - Utara 290 26 868 542
Timur - Barat 718 35 2095 1287
Barat - Timur 708 37 1826 1212
Timur - Barat 768 30 2236 1365
Barat - Timur 539 35 1284 905
Utara - Selatan 519 15 2619 1193
Selatan - Utara 459 21 1736 921
Timur - Barat 915 30 3702 1878
Barat - Timur 686 19 2818 1416
Timur - Barat 785 20 3410 1663
Barat - Timur 497 16 1643 929
Utara - Selatan 674 17 1927 1178
Selatan - Utara 598 14 2387 1212
Utara - Selatan 211 24 2119 772
Selatan - Utara 131 18 1060 419
Timur - Barat 641 25 2237 1233
Barat - Timur 645 29 3754 1621
Utara - Selatan 533 14 1567 943
Selatan - Utara 551 20 1693 1001
Utara - Selatan 126 17 732 331
Selatan - Utara 131 34 741 360
Timur - Barat 531 30 1651 982
Barat - Timur 544 19 1767 1010
Utara - Selatan 542 11 2911 1283
Selatan - Utara 407 8 1706 844
Utara - Selatan 177 14 968 437
Selatan - Utara 146 33 1379 533
Timur - Barat 540 38 3396 1438
Barat - Timur 436 17 1781 903
Puncak 
Sore
Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
2





Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)





Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Siang
Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
1




Utara Jl. Sumatra (Utara)




No Ruas Periode Pendekat Nama Pendekat Pergerakan
Tabel 6.3 Volume kendaraan segmen jalan pada simpang 


































LV HV MC UM
LT (belok kiri) 142 11 806 2 318
RT (belok kanan) 300 9 1100 5 532
ST (lurus) 256 5 977 7 458
RT (belok kanan) 195 4 714 4 343
LT (belok kiri) 28 13 55 5 56
ST (lurus) 404 6 2487 4 910
LT (belok kiri) 191 10 602 2 325
RT (belok kanan) 312 13 930 9 514
ST (lurus) 447 17 1280 4 724
RT (belok kanan) 263 18 791 5 444
LT (belok kiri) 24 8 67 5 48
ST (lurus) 508 26 1202 7 783
LT (belok kiri) 224 10 1221 1 482
RT (belok kanan) 288 4 1367 6 567
ST (lurus) 487 16 2003 3 908
RT (belok kanan) 416 14 1655 2 765
LT (belok kiri) 38 7 61 6 59
ST (lurus) 454 8 1564 4 778
LT (belok kiri) 94 7 386 9 181
RT (belok kanan) 572 9 1519 7 888
LT (belok kiri) 62 16 692 2 220
RT (belok kanan) 68 2 356 1 142
LT (belok kiri) 523 11 2003 15 938
RT (belok kanan) 115 17 1708 7 478
LT (belok kiri) 70 8 294 6 140
RT (belok kanan) 457 5 1255 8 715
LT (belok kiri) 68 24 377 6 174
RT (belok kanan) 62 9 356 6 145
LT (belok kiri) 483 10 1317 7 760
RT (belok kanan) 54 8 429 5 151
LT (belok kiri) 80 1 495 9 181
RT (belok kanan) 455 9 2382 7 944
LT (belok kiri) 78 28 975 1 310
RT (belok kanan) 66 4 388 3 149
LT (belok kiri) 336 4 1297 3 601
RT (belok kanan) 95 13 462 5 204
No Persimpangan Periode Pendekat
1
Timur






































6.1.1.2 Volume Kendaraan Prediksi Tahun 2022 Tanpa  
Pembangunan 
A. Volume Kendaraan Pada Simpang Bersinyal, Simpang 
Tak Bersinyal dan Segmen Prediksi Tahun 2022 
Berikut ini adalah hasil prediksi volume kendaraan 
pada simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal periode jam 
puncak dapat dilihat pada tabel 6.5-6.6: 
Tabel 6.4 Volume Kendaraan Pada Simpang Bersinyal Prediksi 

























     Sumber: Hasil Prediksi Pengolahan Volume dengan Microsoft Excel 
183 
 
LV HV MC UM
LT (belok kiri) 90 4 269 1 230
RT (belok kanan) 65 1 258 20 195
ST (lurus) 253 19 1915 1 1235
RT (belok kanan) 26 1 185 1 120
LT (belok kiri) 195 14 609 8 517
ST (lurus) 380 6 1855 2 1316
LT (belok kiri) 77 6 304 5 237
RT (belok kanan) 75 5 287 10 225
ST (lurus) 328 28 1161 3 945
RT (belok kanan) 25 5 195 2 129
LT (belok kiri) 219 25 789 15 646
ST (lurus) 425 47 1446 6 1209
LT (belok kiri) 87 0 374 8 273
RT (belok kanan) 136 2 504 18 390
ST (lurus) 419 37 2610 2 1771
RT (belok kanan) 16 1 271 3 153
LT (belok kiri) 169 11 805 10 586
ST (lurus) 233 23 1424 2 974
LT (belok kiri) 2 0 156 4 80
ST (lurus) 273 15 1080 5 833
RT (belok kanan) 3 0 183 4 94
LT (belok kiri) 5 0 128 15 69
ST (lurus) 1 0 93 6 47
RT (belok kanan) 161 0 407 11 364
LT (belok kiri) 2 0 128 5 66
ST (lurus) 238 17 958 3 739
RT (belok kanan) 4 0 150 11 79
LT (belok kiri) 3 16 177 9 112
ST (lurus) 4 0 128 13 68
RT (belok kanan) 2 0 202 5 103
LT (belok kiri) 7 0 104 15 59
ST (lurus) 291 30 1237 4 949
RT (belok kanan) 5 0 166 16 88
LT (belok kiri) 11 0 117 6 70
ST (lurus) 3 0 81 8 44
RT (belok kanan) 152 0 377 8 341
LT (belok kiri) 1 1 77 13 41
ST (lurus) 265 26 997 13 797
RT (belok kanan) 6 0 116 9 64
LT (belok kiri) 8 0 191 6 104
ST (lurus) 4 0 127 18 68
RT (belok kanan) 5 0 174 11 92
LT (belok kiri) 7 0 183 5 99
ST (lurus) 269 22 1301 4 948
RT (belok kanan) 7 0 229 4 122
LT (belok kiri) 2 0 142 21 73
ST (lurus) 1 0 115 4 58
RT (belok kanan) 160 0 431 3 375
LT (belok kiri) 0 0 108 7 54
ST (lurus) 223 19 1045 22 770
RT (belok kanan) 3 0 141 19 74
LT (belok kiri) 7 0 182 10 98
ST (lurus) 2 0 144 6 74
RT (belok kanan) 6 0 228 14 120
No Persimpangan Periode Pendekat Pergerakan








Jl. Dr. Wahidin S 












Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - 




















Tabel 6.5 Volume Kendaraan Pada Simpang Tak Bersinyal 







































Utara - Selatan 442 21 1906 945
Selatan - Utara 223 17 769 437
Timur - Barat 451 9 1691 886
Barat - Timur 546 18 3293 1392
Timur - Barat 555 15 2077 1094
Barat - Timur 432 19 2543 1092
Utara - Selatan 503 23 1532 916
Selatan - Utara 287 26 858 535
Timur - Barat 710 34 2071 1272
Barat - Timur 699 37 1805 1198
Timur - Barat 759 29 2210 1349
Barat - Timur 532 34 1269 894
Utara - Selatan 513 15 2589 1179
Selatan - Utara 454 21 1716 910
Timur - Barat 904 29 3659 1857
Barat - Timur 678 19 2785 1399
Timur - Barat 776 20 3370 1644
Barat - Timur 492 16 1624 918
Utara - Selatan 666 17 1905 1164
Selatan - Utara 591 14 2359 1198
Utara - Selatan 209 24 2094 763
Selatan - Utara 129 18 1048 414
Timur - Barat 634 25 2211 1219
Barat - Timur 638 28 3711 1602
Utara - Selatan 527 14 1549 932
Selatan - Utara 545 20 1673 989
Utara - Selatan 124 17 723 327
Selatan - Utara 129 33 733 356
Timur - Barat 525 29 1631 971
Barat - Timur 538 19 1746 999
Utara - Selatan 535 10 2877 1268
Selatan - Utara 402 8 1686 834
Utara - Selatan 175 14 957 432
Selatan - Utara 144 32 1363 527
Timur - Barat 533 38 3357 1421
Barat - Timur 431 17 1760 893
Puncak 
Sore
Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
2





Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)





Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
1




Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)






No Ruas Periode Pendekat Nama Pendekat Pergerakan
B. Volume Kendaraan Segmen Jalan Pada Simpang  
Berikut ini adalah hasil prediksi volume kendaraan segmen 
jalan pada persimpangan periode jam puncak dapat dilihat pada tabel 
6.7 s/d 6.8 : 
Tabel 6.6 Volume kendaraan segmen jalan pada simpang 



































Utara - Selatan 154 5 527 293
Selatan - Utara 221 15 793 439
Timur - Barat 279 20 2100 830
Barat - Timur 470 10 2124 1014
Timur - Barat 342 23 2185 918
Barat - Timur 575 20 2463 1217
Utara - Selatan 152 11 591 315
Selatan - Utara 244 30 984 530
Timur - Barat 353 33 1356 735
Barat - Timur 502 53 1749 1009
Timur - Barat 405 34 1464 816
Barat - Timur 644 72 2235 1296
Utara - Selatan 222 2 878 445
Selatan - Utara 185 13 1076 470
Timur - Barat 434 38 2881 1203
Barat - Timur 319 23 1797 799
Timur - Barat 505 37 2983 1298
Barat - Timur 402 34 2229 1004
Utara - Selatan 282 15 1435 660
Selatan - Utara 407 33 1561 839
Timur - Barat 169 0 636 328
Barat - Timur 11 0 439 120
Selatan - Utara 247 17 1251 582
Utara - Selatan 284 15 1428 660
Barat - Timur 10 16 514 159
Timur - Barat 6 0 409 109
Utara - Selatan 12 16 462 148
Selatan - Utara 460 31 1751 938
Timur - Barat 304 31 1562 734
Barat - Timur 8 1 313 88
Selatan - Utara 20 0 369 112
Utara - Selatan 274 42 1393 677
Barat - Timur 423 27 1468 826
Timur - Barat 17 0 403 118
Utara - Selatan 158 1 542 295
Selatan - Utara 286 22 1686 736
Timur - Barat 283 26 1319 647
Barat - Timur 18 0 498 143
Selatan - Utara 17 0 490 139
Utara - Selatan 425 26 1533 842
Barat - Timur 282 22 1691 734
Timur - Barat 12 1 324 94
Puncak 
Sore
Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)




Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)
Barat Jl. Enggano Barat
2
Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - 




Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
















Jl. Dr. Wahidin S - 
Jl. Tri Dharma
1
Jl. Tri Dharma (Utara)
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Jl. Tri Dharma (Utara)
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)






Jl. Tri Dharma (Utara)
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Tabel 6.8 Volume kendaraan segmen jalan pada simpang tak 






































Puncak Pagi 3654 4743 0,770 12,50 C
Puncak Siang 3434 4608 0,745 12,12 C
Puncak Sore 4199 4012 1,047 21,46 D
Puncak Pagi 2692 3295 0,817 13,43 C
Puncak Siang 2750 3211 0,856 14,28 C













Jl. Dr. Wahidin S. - Jl. Tri 
Dharma
2
Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. 
Enggano barat - Jl. Siti 
Fatimah binti Maimun
No Persimpangan
6.1.2    Hasil Analisa Prediksi Lalu Lintas 
6.1.2.1 Hasil Analisa Kinerja Prediksi Tahun 2017 TP 
A. Hasil Analisa Kinerja Prediksi Pada Simpang Tak 
Bersinyal dan Simpang Bersinyal. 
Berikut ini adalah hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi 
pada simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal periode jam 
puncak dapat dilihat pada tabel 6.9: 
Tabel 6.8 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi simpang 










Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Berdasarkan hasil analisa simpang tak bersinyal di atas. 
Didapatkan untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2017 Tanpa 
Pembangunan sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja 
simpang yaitu dengan ditunjukkannya DS>1,00 yang terjadi pada 
simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma di jam puncak sore 
dengan DS=1,047 dan LOS = D. Sesuai Tabel 2.40 Karakteristik 
Tingkat Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C atau DS tersebut sudah 
masuk kategori Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, 










Jl. Sumatra (Utara) 539 665 0,81 70
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 347 692 0,50 40
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 463 1194 0,39 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 920 739 1,24 770
Jl. Sumatra (Utara) 521 697 0,75 80
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 450 680 0,66 74
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 733 1199 0,61 86
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 791 751 1,05 320
Jl. Sumatra (Utara) 573 585 0,98 150
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 774 584 1,33 926
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 919 1293 0,71 109
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 786 946 0,83 120
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 899 562 1,60 1022
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 144 395 0,36 29
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 484 1473 0,33 49
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 723 693 1,04 236
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 147 284 0,52 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 152 1506 0,10 13
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 955 787 1,21 607
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 151 282 0,54 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 207 1422 0,15 18





































Tabel 6.9 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi simpang 



















Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Berdasarkan hasil analisa di atas. Didapatkan untuk kondisi 
prediksi tahun 2017 Tanpa Pembangunan pada simpang bersinyal 
hasil terburuk adalah dengan tundaan simpang rata-rata sebesar 



















Barat - Timur 1247 0,44 B
Timur - Barat 929 0,33 B
Barat - Timur 1348 0,48 C
Timur - Barat 861 0,31 B
Barat - Timur 944 0,33 B
Timur - Barat 1415 0,50 C
Barat - Timur 1058 0,36 B
Timur - Barat 870 0,30 B
Barat - Timur 1061 0,36 B
Timur - Barat 795 0,27 B
Barat - Timur 818 0,28 B
































4/2 UD ( 4 lajur, 





Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)












Utara - Selatan 984 0,36 B
Selatan - Utara 520 0,19 A
Utara - Selatan 978 0,36 B
Selatan - Utara 622 0,23 B
Utara - Selatan 1244 0,46 C
Selatan - Utara 982 0,36 B
Barat - Timur 1142 0,40 B
Timur - Barat 1137 0,40 B
Barat - Timur 989 0,35 B
Timur - Barat 1408 0,50 C
Barat - Timur 934 0,33 B
Timur - Barat 1714 0,61 C
Barat - Timur 1458 0,50 C
Timur - Barat 927 0,32 B
Barat - Timur 1272 0,43 B
Timur - Barat 1312 0,45 C
Barat - Timur 1427 0,49 C























Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)






Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)





B. Hasil Analisa Kinerja Prediksi Pada Segmen Jalan 
Tanpa Pembangunan 
Berikut ini adalah hasil rekapitulasi analisa kinerja Prediksi 
pada segmen jalan periode jam puncak prediksi tahun 2017 dapat 
dilihat pada tabel 6.11 – 6.14: 
Tabel 6.10 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma pada 














Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Tabel 6.11 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Sumatera - Jl. Dr. Wahidin S pada periode 















Barat - Timur 1205 0,38 B
Timur - Barat 1247 0,39 B
Barat - Timur 954 0,30 B
Timur - Barat 1005 0,32 B
Barat - Timur 1294 0,41 B
Timur - Barat 878 0,28 B
Barat - Timur 1675 0,57 C
Timur - Barat 1265 0,43 B
Barat - Timur 1037 0,35 B
Timur - Barat 971 0,33 B
Barat - Timur 924 0,31 B














4/2 UD ( 4 lajur, 











Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)





Jl. Dr. Wahidin 
(Utara)















DS = V/C 
Tingkat 
Pelayanan
Utara - Selatan 748 0,28 B
Selatan - Utara 903 0,33 B
Utara - Selatan 794 0,29 B
Selatan - Utara 896 0,33 B
Utara - Selatan 794 0,29 B













Utara - Selatan 502 0,19 A
Selatan - Utara 688 0,25 B
Utara - Selatan 537 0,20 A
Selatan - Utara 700 0,26 B
Utara - Selatan 536 0,20 A























2/2 UD ( 2 lajur, 
2 arah tak 
terbagi)








Jl. Siti Fatimah 
(Timur)
2/2 UD ( 2 lajur, 




















Tabel 6.12 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend Sungkono 















Sumber: Hasil Analisa KAJI 
 
Tabel 6.13 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. Enggano barat - Jl. 


















Puncak Pagi 3615 4742 0,762 12,36 C
Puncak Siang 3394 4606 0,737 11,99 C
Puncak Sore 4151 4009 1,035 20,81 D
Puncak Pagi 2659 3298 0,806 13,22 C
Puncak Siang 2718 3212 0,846 14,04 C
Puncak Sore 2869 3251 0,882 14,95 C
Kapasitas 
(smp/jam)







Jl. Dr. Wahidin S. - Jl. Tri 
Dharma
2
Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. 






Berdasarkan hasil analisa segmen jalan di atas. Didapatkan 
untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2017 Tanpa Pembangunan 
sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja segmen jalan .Sesuai 
Tabel 2.40 Karakteristik Tingkat Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C 
atau DS tersebut sudah masuk kategori Arus yang dipaksakan atau 
macet, kecepatan rendah, volume diatas kapasitas, antrian panjang 
dan terjadi hambatan-hambatan besar. 
 
 
6.1.2.2 Hasil Analisa Kinerja Prediksi Tahun 2022 TP 
A. Hasil Analisa Kinerja Prediksi Pada Simpang 
Tak Bersinyal dan Simpang Bersinyal. 
Berikut ini adalah hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi 
pada simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal periode jam 
puncak dapat dilihat pada tabel 6.15-6.16: 
Tabel 6.14 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi tak 










Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Berdasarkan hasil analisa simpang tak bersinyal di atas. 
Didapatkan untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2022 Tanpa 
Pembangunan sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja 
simpang yaitu dengan ditunjukkannya DS>1,00 yang terjadi pada 
simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma di jam puncak sore 
dengan DS=1,035 dan LOS = D. Sesuai Tabel 2.40 Karakteristik 
Tingkat Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C atau DS tersebut sudah 
191 
 
Jl. Sumatra (Utara) 556 665 0,84 75
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 428 692 0,62 51
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 458 1194 0,38 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 909 739 1,23 735
Jl. Sumatra (Utara) 512 697 0,73 80
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 445 680 0,65 74
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 725 1199 0,60 86
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 782 751 1,04 295
Jl. Sumatra (Utara) 567 585 0,97 145
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 765 584 1,31 886
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 908 1293 0,70 109
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 777 946 0,82 120
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 888 562 1,58 989
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 142 395 0,36 29
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 479 1473 0,33 44
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 715 693 1,03 218
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 145 283 0,51 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 150 1506 0,10 13
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 943 787 1,20 575
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 149 281 0,53 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 204 1422 0,14 18





































masuk kategori Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, 
volume diatas kapasitas, antrian panjang dan terjadi hambatan-
hambatan besar. 
Tabel 6.15 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi simpang 




















Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Berdasarkan hasil analisa di atas. Didapatkan untuk kondisi prediksi 
tahun 2022 Tanpa Pembangunan pada simpang bersinyal hasil 
terburuk adalah dengan tundaan simpang rata-rata sebesar 354,44 

















Barat - Timur 1701 0,60 C
Timur - Barat 1342 0,48 C
Barat - Timur 1786 0,63 C
Timur - Barat 1107 0,39 B
Barat - Timur 1299 0,46 C
Timur - Barat 2026 0,72 C
Barat - Timur 1424 0,48 C
Timur - Barat 1188 0,40 B
Barat - Timur 1407 0,48 C
Timur - Barat 1064 0,36 B
Barat - Timur 1111 0,38 B



































4/2 UD ( 4 lajur, 





Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)












B. Hasil Analisa Kinerja Prediksi Pada Segmen Jalan 
Berikut ini adalah hasil rekapitulasi analisa kinerja 
Prediksi pada segmen jalan periode jam puncak prediksi tahun 2022 
dapat dilihat pada tabel 6.17 : 
Tabel 6.16 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma pada 






























Utara - Selatan 1319 0,49 C
Selatan - Utara 698 0,26 B
Utara - Selatan 1296 0,48 C
Selatan - Utara 828 0,31 B
Utara - Selatan 1674 0,62 C
Selatan - Utara 1311 0,49 C
Barat - Timur 1550 0,55 C
Timur - Barat 1519 0,54 C
Barat - Timur 1303 0,46 C
Timur - Barat 1862 0,66 C
Barat - Timur 1241 0,44 B
Timur - Barat 2303 0,82 C
Barat - Timur 1981 0,67 C
Timur - Barat 1240 0,42 B
Barat - Timur 1677 0,57 C
Timur - Barat 1735 0,59 C
Barat - Timur 1911 0,65 C
























Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)






Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)





Barat - Timur 1595 0,50 C
Timur - Barat 1671 0,53 C
Barat - Timur 1266 0,40 B
Timur - Barat 1333 0,42 B
Barat - Timur 1751 0,55 C
Timur - Barat 1180 0,37 B
Barat - Timur 2272 0,77 D
Timur - Barat 1684 0,57 C
Barat - Timur 1376 0,47 C
Timur - Barat 1287 0,44 B
Barat - Timur 1237 0,42 C



















4/2 UD ( 4 lajur, 







Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)





Jl. Dr. Wahidin 
(Utara)




















Tabel 6.17 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Sumatera - Jl. Dr. Wahidin S pada periode 
















Tabel 6.18 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend Sungkono 















       Sumber: Hasil Analisa KAJI 




Utara - Selatan 1016 0,38 B
Selatan - Utara 1206 0,45 C
Utara - Selatan 1072 0,40 B
Selatan - Utara 1199 0,44 B
Utara - Selatan 1079 0,40 B













Utara - Selatan 718 0,27 B
Selatan - Utara 931 0,34 B
Utara - Selatan 761 0,28 B
Selatan - Utara 945 0,35 B
Utara - Selatan 764 0,28 B





















2/2 UD ( 2 lajur, 
2 arah tak 
terbagi)








Jl. Siti Fatimah 
(Timur)
2/2 UD ( 2 lajur, 






















Tabel 6.19 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. Enggano barat - Jl. 




















Berdasarkan hasil analisa segmen jalan di atas. Didapatkan 
untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2022 Tanpa Pembangunan 
sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja segmen jalan .Sesuai 
Tabel 2.40 Karakteristik Tingkat Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C 
atau DS tersebut sudah masuk kategori Arus yang dipaksakan atau 
macet, kecepatan rendah, volume diatas kapasitas, antrian panjang 









6.2 ANALISA PREDIKSI LALU LINTAS DENGAN ADANYA 
PEMBANGUNAN  
Analisa yang dilakukan pada tahap ini adalah lanjutan dari 
analisa prediksi lalu lintas tanpa adanya pembangunan yang mana 
volume kendaraan prediksi rencana 2 tahun yang akan datang dan 5 
tahun yang akan datang menggunakan data pertumbuhan kendaraan 
lalu ditambahkan dengan Data Kendaraan Keluar Masuk Gedung 
Pembanding yang sudah diolah pada Bab 4 Pengolahan Data 
menghasilkan Bangkitan Tarikan pada Mall dan  Hotel PT. DGU. 
 
Setelah menggunakan persamaan tersebut dan dibantu 
dengan program Microsoft Excel menghasilkan volume prediksi saat 
beroperasinya Mall dan  Hotel PT. DGU pada tahun 2017 dan pasca 
beroperasinya untuk jangka waktu 5 tahun ke depan yaitu tahun 2022 
untuk masing-masing simpang periode jam puncak pagi, siang dan 
sore. Hasil volume prediksi tersebut telah direkapitulasi secara 
ringkas di tabel 6.45 s/d 6.56. Sedangkan untuk hasil analisa kinerja 
prediksi dengan pengembangan simpang tak bersinyal, simpang 
bersinyal dan segmen jalan secara keseluruhan telah direkapitulasi 
secara ringkas di tabel 6.45 s/d 6.56. 
 
6.2.1    Volume Lalu Lintas Prediksi Dengan Pembangunan 
6.2.1.1 Volume Kendaraan Prediksi Tahun 2017 Dengan 
Pembangunan 
A. Volume Kendaraan Pada Simpang Bersinyal ,Simpang 
Tak Bersinyal dan Segmen Prediksi Tahun 2017 
Berikut ini adalah hasil prediksi volume kendaraan pada 
simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal periode jam puncak 









LV HV MC UM
LT (belok kiri) 161 12 853 2 347
RT (belok kanan) 321 10 1151 5 563
ST (lurus) 259 5 989 7 463
RT (belok kanan) 267 4 796 4 432
LT (belok kiri) 99 13 130 5 141
ST (lurus) 409 6 2517 4 920
LT (belok kiri) 223 11 644 2 365
RT (belok kanan) 345 13 975 10 557
ST (lurus) 452 17 1295 4 733
RT (belok kanan) 302 18 823 5 489
LT (belok kiri) 60 8 90 5 89
ST (lurus) 514 26 1217 7 792
LT (belok kiri) 242 11 1278 1 511
RT (belok kanan) 306 4 1426 6 597
ST (lurus) 493 16 2027 3 919
RT (belok kanan) 445 14 1704 2 804
LT (belok kiri) 62 7 91 6 90
ST (lurus) 459 8 1582 4 787
LT (belok kiri) 113 7 429 10 208
RT (belok kanan) 596 10 1575 7 924
LT (belok kiri) 62 16 700 2 223
RT (belok kanan) 139 2 434 1 228
LT (belok kiri) 599 12 2101 15 1034
RT (belok kanan) 116 17 1728 7 484
LT (belok kiri) 100 8 332 6 178
RT (belok kanan) 492 5 1304 8 760
LT (belok kiri) 69 24 381 6 176
RT (belok kanan) 98 10 382 6 187
LT (belok kiri) 524 11 1355 7 809
RT (belok kanan) 55 8 434 5 153
LT (belok kiri) 96 1 525 10 203
RT (belok kanan) 475 10 2434 7 975
LT (belok kiri) 79 29 986 1 314
RT (belok kanan) 109 4 422 3 199
LT (belok kiri) 383 4 1342 3 657







































Volume (kend/jam) Volume 
(smp/jam)
No Persimpangan Periode
Tabel 6.20 Volume Kendaraan Pada Simpang Bersinyal 







































LV HV MC UM
LT (belok kiri) 91 4 272 1 233
RT (belok kanan) 135 1 335 20 304
ST (lurus) 326 19 2012 1 1356
RT (belok kanan) 26 1 187 1 121
LT (belok kiri) 215 14 654 8 560
ST (lurus) 402 6 1915 2 1368
LT (belok kiri) 78 6 307 5 240
RT (belok kanan) 112 5 312 11 275
ST (lurus) 367 29 1196 3 1002
RT (belok kanan) 25 5 197 2 131
LT (belok kiri) 251 25 833 15 701
ST (lurus) 459 48 1497 6 1270
LT (belok kiri) 88 0 378 8 277
RT (belok kanan) 161 2 540 18 434
ST (lurus) 447 37 2670 2 1830
RT (belok kanan) 16 1 275 3 155
LT (belok kiri) 186 12 857 11 630
ST (lurus) 251 23 1483 2 1022
LT (belok kiri) 2 0 157 4 81
ST (lurus) 347 15 1167 5 949
RT (belok kanan) 3 0 185 4 96
LT (belok kiri) 40 0 167 15 124
ST (lurus) 1 0 94 6 48
RT (belok kanan) 163 0 412 12 369
LT (belok kiri) 13 0 153 5 89
ST (lurus) 255 17 1000 3 777
RT (belok kanan) 15 0 175 12 102
LT (belok kiri) 3 16 180 10 114
ST (lurus) 4 0 130 13 69
RT (belok kanan) 37 0 242 5 158
LT (belok kiri) 7 0 106 15 60
ST (lurus) 330 31 1273 4 1007
RT (belok kanan) 5 0 168 16 89
LT (belok kiri) 29 0 129 6 94
ST (lurus) 3 0 82 8 44
RT (belok kanan) 154 0 381 8 345
LT (belok kiri) 16 1 95 13 65
ST (lurus) 298 26 1043 13 854
RT (belok kanan) 21 0 134 10 88
LT (belok kiri) 8 0 193 6 105
ST (lurus) 4 0 129 18 69
RT (belok kanan) 23 0 187 12 117
LT (belok kiri) 7 0 185 5 100
ST (lurus) 296 22 1345 4 998
RT (belok kanan) 7 0 231 4 123
LT (belok kiri) 14 0 158 21 93
ST (lurus) 1 0 116 4 59
RT (belok kanan) 162 0 436 3 380
LT (belok kiri) 9 0 134 7 76
ST (lurus) 238 19 1091 22 808
RT (belok kanan) 12 0 168 19 96
LT (belok kiri) 7 0 184 11 99
ST (lurus) 2 0 146 6 75














Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - Jl. 



























Volume (kend/jam) Volume 
(smp/jam)
No Persimpangan Periode
Tabel 6.21 Volume Kendaraan Pada Simpang Tak Bersinyal 











































Utara - Selatan 156 5 533 297
Selatan - Utara 224 15 803 444
Timur - Barat 282 20 2125 839
Barat - Timur 475 11 2149 1026
Timur - Barat 328 22 2093 880
Barat - Timur 582 20 2492 1231
Utara - Selatan 154 12 598 319
Selatan - Utara 247 31 996 536
Timur - Barat 357 34 1372 744
Barat - Timur 508 54 1770 1021
Timur - Barat 388 33 1403 782
Barat - Timur 652 73 2261 1312
Utara - Selatan 225 2 888 450
Selatan - Utara 187 13 1089 476
Timur - Barat 439 38 2915 1217
Barat - Timur 323 23 1819 808
Timur - Barat 484 35 2858 1244
Barat - Timur 407 35 2255 1016
Utara - Selatan 282 15 1435 660
Selatan - Utara 407 33 1561 839
Timur - Barat 169 0 636 328
Barat - Timur 11 0 439 120
Selatan - Utara 247 17 1251 582
Utara - Selatan 284 15 1428 660
Barat - Timur 10 16 514 159
Timur - Barat 6 0 409 109
Utara - Selatan 12 16 462 148
Selatan - Utara 460 31 1751 938
Timur - Barat 304 31 1562 734
Barat - Timur 8 1 313 88
Selatan - Utara 20 0 369 112
Utara - Selatan 274 42 1393 677
Barat - Timur 423 27 1468 826
Timur - Barat 17 0 403 118
Utara - Selatan 158 1 542 295
Selatan - Utara 286 22 1686 736
Timur - Barat 283 26 1319 647
Barat - Timur 18 0 498 143
Selatan - Utara 17 0 490 139
Utara - Selatan 425 26 1533 842
Barat - Timur 282 22 1691 734
Timur - Barat 12 1 324 94
Puncak 
Sore
Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)




Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)
Barat Jl. Enggano Barat
2
Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - 




Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)
Barat
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Sore
Utara Jl. Tri Dharma (Utara)
Timur
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Siang









Utara Jl. Tri Dharma (Utara)
Timur
No Ruas Periode Pendekat Nama Pendekat Pergerakan
B. Volume Kendaraan Segmen Jalan Pada Simpang 
Berikut ini adalah hasil prediksi volume kendaraan segmen 
jalan pada persimpangan periode jam puncak dapat dilihat pada tabel 
6.23 s/d 6.24 : 
Tabel 6.22 Volume kendaraan segmen jalan pada simpang tak 


































Utara - Selatan 447 21 1928 956
Selatan - Utara 226 17 778 443
Timur - Barat 456 10 1711 896
Barat - Timur 552 18 3332 1409
Timur - Barat 562 15 2102 1106
Barat - Timur 437 19 2573 1105
Utara - Selatan 509 23 1550 927
Selatan - Utara 290 26 868 542
Timur - Barat 718 35 2095 1287
Barat - Timur 708 37 1826 1212
Timur - Barat 768 30 2236 1365
Barat - Timur 539 35 1284 905
Utara - Selatan 519 15 2619 1193
Selatan - Utara 459 21 1736 921
Timur - Barat 915 30 3702 1878
Barat - Timur 686 19 2818 1416
Timur - Barat 785 20 3410 1663
Barat - Timur 497 16 1643 929
Utara - Selatan 674 17 1927 1178
Selatan - Utara 598 14 2387 1212
Utara - Selatan 211 24 2119 772
Selatan - Utara 131 18 1060 419
Timur - Barat 641 25 2237 1233
Barat - Timur 645 29 3754 1621
Utara - Selatan 533 14 1567 943
Selatan - Utara 551 20 1693 1001
Utara - Selatan 126 17 732 331
Selatan - Utara 131 34 741 360
Timur - Barat 531 30 1651 982
Barat - Timur 544 19 1767 1010
Utara - Selatan 542 11 2911 1283
Selatan - Utara 407 8 1706 844
Utara - Selatan 177 14 968 437
Selatan - Utara 146 33 1379 533
Timur - Barat 540 38 3396 1438
Barat - Timur 436 17 1781 903
Puncak 
Sore
Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
2





Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)





Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Puncak 
Siang
Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
1




Utara Jl. Sumatra (Utara)




No Ruas Periode Pendekat Nama Pendekat Pergerakan
Tabel 6.23 Volume kendaraan segmen jalan pada simpang 



































LV HV MC UM
LT (belok kiri) 161 12 853 2 347
RT (belok kanan) 321 10 1151 5 563
ST (lurus) 259 5 989 7 463
RT (belok kanan) 267 4 796 4 432
LT (belok kiri) 99 13 130 5 141
ST (lurus) 409 6 2517 4 920
LT (belok kiri) 223 11 644 2 365
RT (belok kanan) 345 13 975 10 557
ST (lurus) 452 17 1295 4 733
RT (belok kanan) 302 18 823 5 489
LT (belok kiri) 60 8 90 5 89
ST (lurus) 514 26 1217 7 792
LT (belok kiri) 242 11 1278 1 511
RT (belok kanan) 306 4 1426 6 597
ST (lurus) 493 16 2027 3 919
RT (belok kanan) 445 14 1704 2 804
LT (belok kiri) 62 7 91 6 90
ST (lurus) 459 8 1582 4 787
LT (belok kiri) 113 7 429 10 208
RT (belok kanan) 596 10 1575 7 924
LT (belok kiri) 62 16 700 2 223
RT (belok kanan) 139 2 434 1 228
LT (belok kiri) 599 12 2101 15 1034
RT (belok kanan) 116 17 1728 7 484
LT (belok kiri) 100 8 332 6 178
RT (belok kanan) 492 5 1304 8 760
LT (belok kiri) 69 24 381 6 176
RT (belok kanan) 98 10 382 6 187
LT (belok kiri) 524 11 1355 7 809
RT (belok kanan) 55 8 434 5 153
LT (belok kiri) 96 1 525 10 203
RT (belok kanan) 475 10 2434 7 975
LT (belok kiri) 79 29 986 1 314
RT (belok kanan) 109 4 422 3 199
LT (belok kiri) 383 4 1342 3 657







































Volume (kend/jam) Volume 
(smp/jam)
No Persimpangan Periode
6.1.1.2 Volume Kendaraan Prediksi Tahun 2022 TP 
C. Volume Kendaraan Pada Simpang Bersinyal, Simpang 
Tak Bersinyal dan Segmen Prediksi Tahun 2022 DP 
Berikut ini adalah hasil prediksi volume kendaraan 
pada simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal periode jam 
puncak dapat dilihat pada tabel 6.25-6.26: 
Tabel 6.24 Volume Kendaraan Pada Simpang Bersinyal 





























LV HV MC UM
LT (belok kiri) 90 4 269 1 230
RT (belok kanan) 135 1 332 20 302
ST (lurus) 323 19 1989 1 1342
RT (belok kanan) 26 1 185 1 120
LT (belok kiri) 213 14 647 8 554
ST (lurus) 397 6 1893 2 1352
LT (belok kiri) 77 6 304 5 237
RT (belok kanan) 111 5 309 10 272
ST (lurus) 363 28 1183 3 991
RT (belok kanan) 25 5 195 2 129
LT (belok kiri) 249 25 824 15 693
ST (lurus) 454 47 1480 6 1255
LT (belok kiri) 87 0 374 8 273
RT (belok kanan) 178 2 534 18 448
ST (lurus) 461 37 2639 2 1828
RT (belok kanan) 16 1 271 3 153
LT (belok kiri) 184 11 829 10 613
ST (lurus) 248 23 1448 2 1001
LT (belok kiri) 2 0 156 4 80
ST (lurus) 343 15 1154 5 940
RT (belok kanan) 3 0 183 4 94
LT (belok kiri) 40 0 165 15 123
ST (lurus) 1 0 93 6 47
RT (belok kanan) 161 0 407 11 364
LT (belok kiri) 13 0 151 5 88
ST (lurus) 252 17 989 3 768
RT (belok kanan) 15 0 173 11 101
LT (belok kiri) 3 16 177 9 112
ST (lurus) 4 0 128 13 68
RT (belok kanan) 37 0 239 5 157
LT (belok kiri) 7 0 104 15 59
ST (lurus) 327 30 1259 4 996
RT (belok kanan) 5 0 166 16 88
LT (belok kiri) 29 0 128 6 93
ST (lurus) 3 0 81 8 44
RT (belok kanan) 152 0 377 8 341
LT (belok kiri) 19 1 98 13 69
ST (lurus) 289 26 1024 13 835
RT (belok kanan) 24 0 137 9 92
LT (belok kiri) 8 0 191 6 104
ST (lurus) 4 0 127 18 68
RT (belok kanan) 23 0 185 11 116
LT (belok kiri) 7 0 183 5 99
ST (lurus) 293 22 1330 4 987
RT (belok kanan) 7 0 229 4 122
LT (belok kiri) 14 0 157 21 92
ST (lurus) 1 0 115 4 58
RT (belok kanan) 160 0 431 3 375
LT (belok kiri) 9 0 117 7 67
ST (lurus) 235 19 1057 22 788
RT (belok kanan) 12 0 150 19 87
LT (belok kiri) 7 0 182 10 98
ST (lurus) 2 0 144 6 74














Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - 








Jl. Dr. Wahidin S 


















Volume (kend/jam) Volume 
(smp/jam)
No Persimpangan Periode Pendekat
Tabel 6.25 Volume Kendaraan Pada Simpang Tak Bersinyal 







































Utara - Selatan 442 21 1906 945
Selatan - Utara 223 17 769 437
Timur - Barat 451 9 1691 886
Barat - Timur 546 18 3293 1392
Timur - Barat 555 15 2077 1094
Barat - Timur 432 19 2543 1092
Utara - Selatan 503 23 1532 916
Selatan - Utara 287 26 858 535
Timur - Barat 710 34 2071 1272
Barat - Timur 699 37 1805 1198
Timur - Barat 759 29 2210 1349
Barat - Timur 532 34 1269 894
Utara - Selatan 513 15 2589 1179
Selatan - Utara 454 21 1716 910
Timur - Barat 904 29 3659 1857
Barat - Timur 678 19 2785 1399
Timur - Barat 776 20 3370 1644
Barat - Timur 492 16 1624 918
Utara - Selatan 666 17 1905 1164
Selatan - Utara 591 14 2359 1198
Utara - Selatan 209 24 2094 763
Selatan - Utara 129 18 1048 414
Timur - Barat 634 25 2211 1219
Barat - Timur 638 28 3711 1602
Utara - Selatan 527 14 1549 932
Selatan - Utara 545 20 1673 989
Utara - Selatan 124 17 723 327
Selatan - Utara 129 33 733 356
Timur - Barat 525 29 1631 971
Barat - Timur 538 19 1746 999
Utara - Selatan 535 10 2877 1268
Selatan - Utara 402 8 1686 834
Utara - Selatan 175 14 957 432
Selatan - Utara 144 32 1363 527
Timur - Barat 533 38 3357 1421
Barat - Timur 431 17 1760 893
Puncak 
Sore
Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
2





Utara Jl. Dr. Wahidin S. (Utara)
Selatan
Jl. Mayjend Sungkono 
(Selatan)





Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Barat Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
1




Utara Jl. Sumatra (Utara)
Timur Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)






No Ruas Periode Pendekat Nama Pendekat Pergerakan
D. Volume Kendaraan Segmen Jalan Pada Simpang  
Dengan Pembangunan 
Berikut ini adalah hasil prediksi volume kendaraan segmen 
jalan pada persimpangan periode jam puncak dapat dilihat pada tabel 
6.27 s/d 6.28 : 
Tabel 6.26 Volume kendaraan segmen jalan pada simpang 


































Utara - Selatan 154 5 527 293
Selatan - Utara 221 15 793 439
Timur - Barat 279 20 2100 830
Barat - Timur 470 10 2124 1014
Timur - Barat 342 23 2185 918
Barat - Timur 575 20 2463 1217
Utara - Selatan 152 11 591 315
Selatan - Utara 244 30 984 530
Timur - Barat 353 33 1356 735
Barat - Timur 502 53 1749 1009
Timur - Barat 405 34 1464 816
Barat - Timur 644 72 2235 1296
Utara - Selatan 222 2 878 445
Selatan - Utara 185 13 1076 470
Timur - Barat 434 38 2881 1203
Barat - Timur 319 23 1797 799
Timur - Barat 505 37 2983 1298
Barat - Timur 402 34 2229 1004
Utara - Selatan 282 15 1435 660
Selatan - Utara 407 33 1561 839
Timur - Barat 169 0 636 328
Barat - Timur 11 0 439 120
Selatan - Utara 247 17 1251 582
Utara - Selatan 284 15 1428 660
Barat - Timur 10 16 514 159
Timur - Barat 6 0 409 109
Utara - Selatan 12 16 462 148
Selatan - Utara 460 31 1751 938
Timur - Barat 304 31 1562 734
Barat - Timur 8 1 313 88
Selatan - Utara 20 0 369 112
Utara - Selatan 274 42 1393 677
Barat - Timur 423 27 1468 826
Timur - Barat 17 0 403 118
Utara - Selatan 158 1 542 295
Selatan - Utara 286 22 1686 736
Timur - Barat 283 26 1319 647
Barat - Timur 18 0 498 143
Selatan - Utara 17 0 490 139
Utara - Selatan 425 26 1533 842
Barat - Timur 282 22 1691 734
Timur - Barat 12 1 324 94
Puncak 
Sore
Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)




Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
Selatan Jl. Sumatra (Selatan)
Barat Jl. Enggano Barat
2
Jl. Jaw a - Jl. 
Sumatra - Jl. 
Enggano barat - 




Utara Jl. Jawa (Utara)
Timur
Jl. Siti Fatimah Binti Maimun 
(Timur)
















Jl. Dr. Wahidin S - 
Jl. Tri Dharma
1
Jl. Tri Dharma (Utara)
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
Jl. Tri Dharma (Utara)
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)






Jl. Tri Dharma (Utara)
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur)
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat)
 
Tabel 6.27 Volume kendaraan segmen jalan pada simpang tak 





































Puncak Pagi 3942 4405 0,895 15.27 C
Puncak Siang 3620 4520 0,801 13,12 C
Puncak Sore 4350 3976 1,094 24,87 D
Puncak Pagi 2981 3359 0,887 15,09 C
Puncak Siang 2843 3221 0,883 14,94 C





Jl. Dr. Wahidin S. - Jl. Tri 
Dharma
2
Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. 











6.1.2    Hasil Analisa Prediksi Lalu Lintas 
6.1.2.1 Hasil Analisa Kinerja Prediksi Tahun 2017 DP 
A. Hasil Analisa Kinerja Prediksi Pada Simpang Tak 
Bersinyal dan Simpang Bersinyal Dengan Pembangunan. 
Berikut ini adalah hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi 
pada simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal periode jam 
puncak dapat dilihat pada tabel 6.29-6.30: 
Tabel 6.28 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi tak 










Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Berdasarkan hasil analisa simpang tak bersinyal di atas. 
Didapatkan untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2017 Dengan 
Pembangunan sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja 
simpang yaitu dengan ditunjukkannya DS>1,00 yang terjadi pada 
simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma di jam puncak sore 
dengan DS=1,094 dan LOS = D. Sesuai Tabel 2.40 Karakteristik 
Tingkat Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C atau DS tersebut sudah 
masuk kategori Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, 









Jl. Sumatra (Utara) 564 665 0,85 80
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 431 692 0,62 51
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 463 1194 0,39 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 920 739 1,24 770
Jl. Sumatra (Utara) 557 697 0,80 90
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 490 680 0,72 86
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 733 1199 0,61 86
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 791 751 1,05 320
Jl. Sumatra (Utara) 596 585 1,02 200
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 804 584 1,38 1051
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 919 1293 0,71 109
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 786 946 0,83 120
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 924 562 1,64 1091
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 228 406 0,56 51
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 484 1473 0,33 49
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 759 693 1,10 320
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 187 288 0,65 51
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 152 1506 0,10 13
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 975 787 1,24 662
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 199 286 0,70 51
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 207 1423 0,15 18
LOS
1






































Tabel 6.29 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi simpang 


















Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Berdasarkan hasil analisa simpang bersinyal di atas. 
Didapatkan untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2017 Dengan 
Pembangunan sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja 
simpang yaitu dengan ditunjukkannya DS>1,00 yang terjadi pada 
simpang Jl. Sumatera - Jl. Dr. Wahidin S. di jam puncak sore dengan 
DS=1,38 dan LOS = F. Sesuai Tabel 2.40 Karakteristik Tingkat 
Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C atau DS tersebut sudah masuk 
kategori Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, 















Barat - Timur 1673 0,59 C
Timur - Barat 1355 0,48 C
Barat - Timur 1579 0,56 C
Timur - Barat 1092 0,39 B
Barat - Timur 1189 0,42 B
Timur - Barat 1660 0,59 C
Barat - Timur 1484 0,51 B
Timur - Barat 1296 0,44 B
Barat - Timur 1292 0,44 B
Timur - Barat 1026 0,35 B
Barat - Timur 1063 0,36 B



































4/2 UD ( 4 lajur, 




Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)












Utara - Selatan 1410 0,52 C
Selatan - Utara 946 0,35 B
Utara - Selatan 1209 0,45 C
Selatan - Utara 853 0,32 B
Utara - Selatan 1489 0,55 C
Selatan - Utara 1227 0,45 C
Barat - Timur 1568 0,56 C
Timur - Barat 1563 0,55 C
Barat - Timur 1220 0,43 B
Timur - Barat 1639 0,58 C
Barat - Timur 1179 0,42 B
Timur - Barat 1959 0,69 C
Barat - Timur 1884 0,64 C
Timur - Barat 1353 0,46 C
Barat - Timur 1503 0,51 C
Timur - Barat 1543 0,53 C
Barat - Timur 1672 0,57 C























Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)






Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)







B. Hasil Analisa Kinerja Prediksi Pada Segmen Jalan 
Berikut ini adalah hasil rekapitulasi analisa kinerja 
Prediksi pada segmen jalan periode jam puncak prediksi tahun 2017 
dapat dilihat pada tabel 6.31 : 
Tabel 6.30 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma pada 














Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Tabel 6.31 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Sumatera - Jl. Dr. Wahidin S pada periode 
















Barat - Timur 1631 0,51 C
Timur - Barat 1673 0,53 C
Barat - Timur 1185 0,37 B
Timur - Barat 1236 0,39 B
Barat - Timur 1539 0,49 C
Timur - Barat 1123 0,35 B
Barat - Timur 2101 0,72 C
Timur - Barat 1691 0,58 C
Barat - Timur 1268 0,43 B
Timur - Barat 1202 0,41 B
Barat - Timur 1169 0,40 B





















4/2 UD ( 4 lajur, 








Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)






Jl. Dr. Wahidin 
(Utara)































































2/2 UD ( 2 lajur, 
2 arah tak 
terbagi)








Jl. Siti Fatimah 
(Timur)
2/2 UD ( 2 lajur, 




















Tabel 6.32 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend Sungkono 















Sumber: Hasil Analisa KAJI 
 
Tabel 6.33 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. Enggano barat - Jl. 



















Puncak Pagi 3902 4401 0,887 15,04 C
Puncak Siang 3580 4517 0,793 12,96 C
Puncak Sore 4319 3917 1,103 25,62 D
Puncak Pagi 2950 3361 0,878 14,83 C
Puncak Siang 2906 3279 0,886 15,04 C
Puncak Sore 2991 3285 0,911 15,73 C
Kapasitas 
(smp/jam)







Jl. Dr. Wahidin S. - Jl. Tri 
Dharma
2
Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. 





Berdasarkan hasil analisa segmen jalan di atas. Didapatkan 
untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2017 Tanpa Pembangunan 
sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja segmen jalan .Sesuai 
Tabel 2.40 Karakteristik Tingkat Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C 
atau DS tersebut sudah masuk kategori Arus yang dipaksakan atau 
macet, kecepatan rendah, volume diatas kapasitas, antrian panjang 
dan terjadi hambatan-hambatan besar. 
 
 
6.1.2.2 Hasil Analisa Kinerja Prediksi Tahun 2022 DP 
A. Hasil Analisa Kinerja Prediksi Pada Simpang Tak 
Bersinyal dan Simpang Bersinyal. 
Berikut ini adalah hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi 
pada simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal periode jam 
puncak dapat dilihat pada tabel 6.35: 
Tabel 6.34 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi simpang 










Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Berdasarkan hasil analisa simpang tak bersinyal di atas. 
Didapatkan untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2022 Tanpa 
Pembangunan sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja 
simpang yaitu dengan ditunjukkannya DS>1,00 yang terjadi pada 
simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma di jam puncak sore 
dengan DS=1,103 dan LOS = D. Sesuai Tabel 2.40 Karakteristik 
Tingkat Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C atau DS tersebut sudah 
masuk kategori Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, 
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Jl. Sumatra (Utara) 556 665 0,84 75
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 428 692 0,62 51
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 458 1194 0,38 34
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 909 739 1,23 735
Jl. Sumatra (Utara) 552 697 0,79 90
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 485 680 0,71 86
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 725 1199 0,60 86
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 782 751 1,04 295
Jl. Sumatra (Utara) 586 585 1,00 175
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 814 584 1,39 1097
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 908 1293 0,70 109
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 777 946 0,82 120
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 913 562 1,62 1058
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 227 406 0,56 51
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 479 1473 0,33 44
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 751 693 1,08 302
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 184 287 0,64 46
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 150 1506 0,10 13
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 963 787 1,22 629
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 197 286 0,69 51






































volume diatas kapasitas, antrian panjang dan terjadi hambatan-
hambatan besar. 
Tabel 6.35 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi simpang 




















Sumber: Hasil analisa KAJI 
 
Berdasarkan hasil analisa simpang bersinyal di atas. 
Didapatkan untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2017 Dengan 
Pembangunan sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja 
simpang yaitu dengan ditunjukkannya DS>1,00 yang terjadi pada 
simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma di jam puncak sore 
dengan DS=1,39 dan LOS = F. Sesuai Tabel 2.40 Karakteristik 
Tingkat Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C atau DS tersebut sudah 
masuk kategori Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, 













Barat - Timur 2127 0,75 D
Timur - Barat 1768 0,63 C
Barat - Timur 2212 0,78 D
Timur - Barat 1533 0,54 C
Barat - Timur 1725 0,61 C
Timur - Barat 2452 0,87 E
Barat - Timur 1850 0,63 C
Timur - Barat 1614 0,55 C
Barat - Timur 1833 0,62 C
Timur - Barat 1490 0,51 C
Barat - Timur 1537 0,52 C






























4/2 UD ( 4 lajur, 




Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)












B. Hasil Analisa Kinerja Prediksi Pada Segmen Jalan 
Berikut ini adalah hasil rekapitulasi analisa kinerja 
Prediksi pada segmen jalan periode jam puncak prediksi tahun 2022 
dapat dilihat pada tabel 6.37 : 
Tabel 6.36 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma pada 































Utara - Selatan 1745 0,65 C
Selatan - Utara 1124 0,42 B
Utara - Selatan 1527 0,57 C
Selatan - Utara 1059 0,39 B
Utara - Selatan 1919 0,71 C
Selatan - Utara 1556 0,58 C
Barat - Timur 1976 0,70 C
Timur - Barat 1945 0,69 C
Barat - Timur 1534 0,54 C
Timur - Barat 2093 0,74 C
Barat - Timur 1486 0,53 C
Timur - Barat 2548 0,90 E
Barat - Timur 2407 0,82 D
Timur - Barat 1666 0,57 C
Barat - Timur 1908 0,65 C
Timur - Barat 1966 0,67 C
Barat - Timur 2156 0,73 C























Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)






Jl. Dr. Wahidin 
(Timur)







Barat - Timur 2021 0,64 C
Timur - Barat 2097 0,66 C
Barat - Timur 1497 0,47 C
Timur - Barat 1564 0,49 C
Barat - Timur 1996 0,63 C
Timur - Barat 1425 0,45 B
Barat - Timur 2698 0,92 E
Timur - Barat 2110 0,72 C
Barat - Timur 1607 0,55 C
Timur - Barat 1518 0,52 C
Barat - Timur 1482 0,50 C





















4/2 UD ( 4 lajur, 








Jl. Dr. Wahidin 
(Barat)






Jl. Dr. Wahidin 
(Utara)



















Tabel 6.37 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Sumatera - Jl. Dr. Wahidin S pada periode 
















Tabel 6.38 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Dr. Wahidin S – Jl. Mayjend Sungkono 















Sumber: Hasil Analisa KAJI 
















































2/2 UD ( 2 lajur, 
2 arah tak 
terbagi)








Jl. Siti Fatimah 
(Timur)
2/2 UD ( 2 lajur, 





















Tabel 6.39 Hasil rekapitulasi analisa kinerja prediksi segmen 
jalan di simpang Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. Enggano barat - Jl. 






















Berdasarkan hasil analisa segmen jalan di atas. Didapatkan 
untuk hasil analisa kinerja prediksi Th 2022 Tanpa Pembangunan 
sudah menunjukkan adanya penurunan kinerja segmen jalan .Sesuai 
Tabel 2.40 Karakteristik Tingkat Pelayanan (LOS) berdasarkan V/C 
atau DS tersebut sudah masuk kategori Arus yang dipaksakan atau 
macet, kecepatan rendah, volume diatas kapasitas, antrian panjang 








6.3       MANAJEMEN LALU LINTAS 
 
Manajemen lalu-lintas dalam kawasan diperlukan 
untuk menyediakan pergerakan lalu-lintas yang teratur 
dalam kawasan indutri dan pergudangan. Tujuan lainnya 
adalah untuk memberi kemudahan dan kenyamanan 
pengguna apartemen. Untuk konsep pemecahan masalah 
pada Pembangunan Aparetemen Menara Rungkut ini adalah 
sebagai berikut: 
 
1. Di dalam kawasan Apartemen Menara Rungkut. 
2. Di luar kawasan Apartemen Menara Rungkut.  
3. Di wilayah sekitar Apartemen Menara Rungkut.  
Beberapa konsep perbaikan yang diusulkan tersebut 
untuk meminimalisir dampak yang diperkirakan timbul 
akibat dibangunnya Apartemen Menara Rungkut dengan 
harapan nantinya tidak terjadi permasalahan lalu lintas 
disekitar kawasan pengembangan. 
 
6.3.1 Konsep Di Dalam Kawasan 
Pada konsep ini akan menguraikan tentang 
perbaikan internal atau di dalam kawasan Apartemen 
Menara Rungkut, antara lain mengenai ketersediaan dan 
penataan tempat parkir, pengaturan sirkulasi kendaraan 
sekaligus penentuan pintu masuk dan pintu keluar, 
ketersediaan dan penempatan pos atau gate untuk penarikan 
karcis parkir. 
 
a) Satuan Ruang Parkir (SRP) 
Untuk mengukur kebutuhan parkir digunakan 
Satuan Ruang Parkir (SRP). Menurut pedoman Teknis 
Penyelenggaraan Parkir, Satuan Ruang Parkir adalah ukuran 
luas efektif untuk meletakkan kendaraan (mobil 
penumpang, bus/truk, atau sepeda motor) termasuk ruang 
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bebas dan lebar bukaan pintu. Penentuan besar SRP 
didasarkan atas pertimbangan sebagai berikut : 
 
 
a. Satuan Ruang Parkir Mobil Penumpang 
Berikut ini adalah satuan ruang parkir untuk 
kendaraan pribadi dengan jenis mobil penumpang 
 
(Sumber: Dirjen Perhubungan Darat 1996) 
Gambar 6.1 Satuan Ruang Parkir Mobil Penumpang 
Keterangan : 
B    = Lebar total    
L  = Panjang 
O = lebar bukaan pintu   
a1,a2 = jarak 
R   = jarak bebas arah   
Bp = lebar 
Lp  = panjang SRP 
Dengan Ketentuan : 
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a) Golongan I 
B  = 170 cm 
O  = 55  cm 
R  = 5   cm 
a1 = 10   cm 
L = 470   cm 
A2 = 20 cm 
Bp = 230 cm = B+O+R 
LP  = 500 cm = L + a1+a2 
b) Golongan II 
B  = 170 cm 
O  = 75  cm 
R  = 5   cm 
a1 = 10   cm 
L = 470   cm 
A2 = 20 cm 
Bp = 250 cm = B+O+R 
LP  = 500 cm = L + a1+a2 
c) Golongan III 
B  = 170 cm 
O  = 80 cm 
R  = 50 cm 
a1 = 10   cm 
L = 470   cm 
A2 = 20 cm 
Bp = 300 cm = B+O+R 




b. Satuan Ruang Parkir Bus/Truk 
Berikut ini adalah satuan ruang parkir untuk 
kendaraan pribadi dengan jenis mobil penumpang 
 
(Sumber: Dirjen Perhubungan Darat 1996) 
Gambar 6.2 Satuan Ruang Parkir Bus/Truk 
c. Satuan Ruang Parkir Sepeda Motor 
Berikut adalah satuan ruang parkir untuk kendaraan 
jenis sepeda motor.  
 
(Sumber: Dirjen Perhubungan Darat 1996) 
Gambar 6.3 Satuan Ruang Parkir Sepeda Motor 
217 
 
Menurut Dirjen Perhubungan Darat dimensi kendaraan 
standart untuk beberapa jenis kendaraan dapat dilihat pada 
tabel 6.11 berikut 
Tabel 6.40  Satuan Ruang Parkir Kendaraan 
Jenis Kendaraan Satuan Ruang Parkir ( m² ) 
1. Mobil penumpang  
Golongan I 2,30 x 5,00 
Golongan II 2,50 x 5,00 
Golongan III 3,00 x 500 
2. Bus/Truck 3,40 x 12,50 
3. Sepeda Motor 0,75 x 2,00 
(Sumber: Dirjen Perhubungan Darat 1996) 
 
6.3.1.1 Konsep Penyediaan Parkir 
Tempat parkir merupakan sarana pendukung yang 
sangat penting untuk menunjang aktivitas dari suatu 
kegiatan. Dari sisi ekonomi tempat parkir merupakan 
investasi yang kurang menguntungkan namun disisi sosial 
tempat parkir merupakan hal yang wajib untuk disediakan 
karena tidak tersedia tempat parkir maka pengunjung yang 
membawa kendaraan pribadi akan parkir di luar gedung dan 
pasti berdampak negatif terutama pada kemacetan lalu lintas 
serta rawan terhadap kriminalitas/pencurian dan sebagainya. 
Untuk menentukan berapa jumlah akumulasi parker 





Nama Apartemen Rata - Rata
Hotel Saptanaw a Hotel 104 Unit 78 SRP = 0,750 SRP R4/Unit
Hotel Putra Jaya Hotel 70 Unit 34 SRP = 0,486 SRP R4/Unit
Hotel PT. DGU Hotel 180 Unit 111 SRP
111 SRP
Nama Apartemen Rata - Rata
Mall Hypermart Apartemen 19302 m2 44 SRP = 0,002 SRP R2/Unit 0,0023
Mall PT. DGU Apartemen 14749 m2 34 SRP
34 SRPTotal Kebutuhan Parkir Roda 4
Fungsi / Kegiatan Kebutuhan Ruang Parkir R4
0,62
Total Kebutuhan Parkir Roda 4
Fungsi / Kegiatan Kebutuhan Ruang Parkir R4
Total Kebutuhan Parkir Roda 4 145
Akumulasi Parkir = Jumlah Parkir didalam kawasan +   
(kendaraan masuk – Kendaraan 
keluar) 
 
Agar ketersediaan tempat parkir berfungsi 
maksimal (dapat menampung kendaraan pengunjung) maka 
ada beberapa metode yang digunakan untuk merencanakan 
ketersediaan tempat parkir adalah dengan menggunakan 
metode pembanding, pada tugas akhir ini yang di gunakan 
sebagai gedung pembanding adalah Mall Hypermart, Hotel 
Saptanawa, dan Hotel Putra Jaya sebagai asumsi kegiatan 
apartemen yang mana saat ini gedung tersebut sudah 
beroperasi, Rekapitulasi akumulasi kendaraan keluar masuk 
pada gedung pembanding disajikan dalam pada Bab 4 yang 
adalah jumlah maksimum kendaraan yang berhenti / 
melakukan parkir. Selanjutnya jumlah kendaraan parkir 
tersebut dikonversi berdasarkan jumlah unit. 
 
Tabel 6.41 Perhitungan Kebutuhan Parkir Roda 4 (empat) 













Nama Apartemen Rata - Rata
Hotel Saptanaw a Hotel 104 Unit 48 SRP = 0,462 SRP R4/Unit
Hotel Putra Jaya Hotel 70 Unit 8 SRP = 0,114 SRP R4/Unit
Hotel PT. DGU Hotel 180 Unit 52 SRP
52 SRP
Nama Apartemen Rata - Rata
Mall Hypermart Apartemen 19302 m2 157 SRP = 0,008 SRP R2/Unit 0,01
Mall PT. DGU Apartemen 14749 m2 120 SRP
120 SRP
Total Kebutuhan Parkir Roda 4 172
Fungsi / Kegiatan Kebutuhan Ruang Parkir R2
Total Kebutuhan Parkir Roda 2
Total Kebutuhan Parkir Roda 2
Fungsi / Kegiatan Kebutuhan Ruang Parkir R2
0,29
Tabel 6.42 Perhitungan Kebutuhan Parkir Roda 2 (dua) 







Sumber : Hasil Analisa 
Dari Tabel 6.42 dan Tabel 6.43 diatas diketahui 
kebutuhan tempat parkir yang diperlukan untuk Apartemen 
Menara Rungkut, jumlah kebutuhan parkir adalah : 
 Kebutuhan tempat parkir  : 
145 SRP R4 (mobil) dan 172 SRP R2 (sepeda motor) 
 Tempat parkir yang tersedia : 
605 SRP R4 (mobil) dan 160 SRP R2 (sepeda motor) 
Dari informasi tersebut dapat disimpulkan bahwa 
kebutuhan penyediaan jumlah parkir R4 (mobil) sudah 
sangat memenuhi dan untuk penyediaan jumlah parkir R2 
(sepeda motor) kurang mencukupi 12 SRP, untuk 
kedepannya bisa dipergunakan SRP kelebihan dari R4 
(mobil) akan tetapi selisih dari kebutuhan parkir yang 
diperlukan dengan kapasitas parkir yang tersedia hanya 
sedikit, mengacu pada banyaknya tamu atau pengunjung 
menyebabkan butuh tambahan untuk ruang parkir. Untuk 
mengantisipasi tersebut di sarankan kepada pihak 
pengembang agar di sediakan sarana ruang parkir lagi di 




6.4 ALTERNATIF PERBAIKAN 
Alternatif perbaikan yang diusulkan dalam proyek akhir ini 
berdasarkan pertimbangan permasalahan lalu lintas saat ini pada 
simpang utama yang merupakan menuju dan meninggalkannya Mall 
dan Hotel PT. DGU setelah beroperasi yang sudah menunjukkan 
penurunan kinerja simpang dengan DS melebihi 1,00 yaitu pada 
simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Mayjend Sungkono. Berdasarkan 
tinjauan di lapangan pada simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri 
Dharma dimana simpang tersebut adalah simpang tak bersinyal 
dengan kondisi eksisting yang memang lalu lintasnya cukup padat 
karena juga merupakan akses masuk keluar Perusahaan Petrokimia 
gresik. Kemudian berdasarkan hasil analisa kinerja simpang sudah 
terlihat kurang memenuhi, hal ini dapat dilihat dari tingginya nilai 
derajat kejenuhan (DS) dan tingkat pelayanan (LOS) yang sudah 
melebihi persyaratan untuk jalan perkotaan. 
Mempertimbangkan permasalahan lalu lintas sebagaimana 
dijelaskan diatas maka dalam proyek akhir ini diusulkan alternatif 
perbaikan, yaitu : 
6.4.1. Perbaikan Simpang Bersinyal dan Simpang Tak Bersinyal 
 
Dengan merubah waktu sinyal pada setiap fase untuk simpang 
bersinyal, diharapkan akan memperkecil tundaan simpang yang 
terjadi pada setiap segmen . Dan juga memberikan rambu untuk 
memperkecil hambatan samping yang terjadi pada setiap simpang 
pada tahun 2017 dan 2022 masa pembangunan. Melakukan 
perubahan geometrik dengan pelebaran jalan guna menambah 
kapasitas jalan eksisting. 
 
6.4.1.2 Perbaikan Simpang Tak Bersinyal 
Untuk perbaikan simpang tak bersinyal Jl. Dr. Wahidin 
Sudiro Husodo – Jl. Tridharma dan simpang Jl. Jawa – Jl.Sumatera 
– Jl.Enggano Barat – Jl. Siti Fatimah binti Maimun adalah dengan 
memberi rambu lalu lintas dilarang berhenti dan dilarang parkir 
guna memperkecil hambatan samping yang ada. 
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Puncak Pagi 3942 4405 0,895 15,27 C
Puncak Siang 3620 4568 0,792 12,96 C
Puncak Sore 4350 4018 1,083 23,94 D
Puncak Pagi 2981 3394 0,878 14,85 C
Puncak Siang 2843 3256 0,873 14,70 C





Jl. Dr. Wahidin S. - Jl. Tri 
Dharma
2
Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. 











Puncak Pagi 3902 4448 0,877 14,79 C
Puncak Siang 3580 4565 0,784 12,80 C
Puncak Sore 4319 3959 1,091 24,61 D
Puncak Pagi 2950 3397 0,868 14,60 C
Puncak Siang 2906 3314 0,877 14,79 C
Puncak Sore 2991 3320 0,901 15,45 C
2
Jl. Jawa - Jl. Sumatra - Jl. 














V / C 
Rasio
 
Tabel 6.43 Alternatif Perbaikan Simpang Tak Bersinyal Pada 







Sumber : Hasil Analisa 
Tabel 6.44 Alternatif Perbaikan Simpang Tak Bersinyal Pada 





Sumber : Hasil Analisa 
6.4.1.3 Perbaikan Simpang Bersinyal 
Untuk perbaikan simpang tak bersinyal Jl. Dr. 
Wahidin Sudiro Husodo – jl. Sumatera dan Jl. Dr. Wahidin 
Sudiro Husodo – Jl. Mayjend Sungkono adalah dengan 
merubah waktu sinyal pada setiap fase pada periode puncak 





CYCLE TIME WAKTU FASE 1 FASE 2 FASE 3
HIJAU 17 20 18
KUNING 3 3 3
MERAH 41 38 40
HIJAU 23 28 26
KUNING 3 3 3
MERAH 57 52 54
HIJAU 19 34 21
KUNING 3 3 3
MERAH 58 43 56
CYCLE TIME WAKTU FASE 1 FASE 2 FASE 3
HIJAU 16 32 24
KUNING 3 3 3
MERAH 59 43 51
HIJAU 19 30 25
KUNING 3 3 3
MERAH 58 47 52
HIJAU 27 30 22
KUNING 3 3 3
















Tabel 6.45 Alternatif Perbaikan Perubahan Waktu Sinyal Pada 
Setiap fase Simpang Bersinyal Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo 
















                 
 
 








CYCLE TIME WAKTU FASE 1 FASE 2 FASE 3
HIJAU 20 64 20
KUNING 3 3 3
MERAH 87 43 87
HIJAU 26 69 15
KUNING 3 3 3
MERAH 87 44 98
HIJAU 19 34 21
KUNING 3 3 3
MERAH 92 43 56
CYCLE TIME WAKTU FASE 1 FASE 2 FASE 3
HIJAU 22 18 14
KUNING 3 3 3
MERAH 35 39 43
HIJAU 22 18 14
KUNING 3 3 3
MERAH 35 39 43
HIJAU 22 18 14
KUNING 3 3 3
















Tabel 6.46 Alternatif Perbaikan Perubahan Waktu Sinyal Pada 
Setiap fase Simpang Bersinyal Jl. Dr. Wahidin Sudiro Husodo 



























Jl. Sumatra (Utara) 564 693 0,814 90
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 431 509 0,847 86
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 463 1211 0,382 40
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 920 924 0,996 235
Jl. Sumatra (Utara) 557 703 0,792 90
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 490 589 0,832 97
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 733 1208 0,607 80
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 791 843 0,938 160
Jl. Sumatra (Utara) 596 583 1,022 210
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 804 790 1,018 297
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 919 1323 0,695 109
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 786 786 1,000 210
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 924 1134 0,815 80
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 228 521 0,438 29
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 484 760 0,637 44
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 759 1134 0,669 55
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 187 519 0,360 23
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 152 760 0,200 13
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 975 1135 0,859 87
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 199 506 0,393 23
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 207 760 0,272 18
C
2




































Tabel 6.47 Alternatif Perbaikan Simpang Bersinyal Pada 



















Jl. Sumatra (Utara) 556 693 0,80 85
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 428 509 0,84 86
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 458 1211 0,38 40
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 909 924 0,98 215
Jl. Sumatra (Utara) 552 696 0,79 90
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 485 583 0,83 97
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 725 1195 0,61 80
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 782 834 0,94 155
Jl. Sumatra (Utara) 586 577 1,02 200
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (RT) 814 781 1,04 354
Jl. Dr. Wahidin S. (Timur) (ST) 908 1309 0,69 109
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 777 786 0,99 210
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 913 1134 0,81 76
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 227 521 0,44 23
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 479 760 0,63 44
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 751 1134 0,66 55
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 184 519 0,35 23
Jl. Dr. Wahidin S. (Barat) 150 760 0,20 13
Jl. Dr. Wahidin S. (Utara) 963 1135 0,85 87
Jl. Mayjend Sungkono (Selatan) 197 507 0,39 23






































Tabel 6.48 Alternatif Perbaikan Simpang Bersinyal Pada 








































KESIMPULAN DAN SARAN 
 
7.1 KESIMPULAN 
 Berdasarkan beberapa hasil analisa yang seperti 
dijelaskan pada bab sebelumnya maka pada bab ini akan 
menerangkan mengenai ringkasan atau kesimpulan dari hasil 
analisa tersebut, adapun beberapa point yang menjadi kesimpulan 
adalah sebagai berikut : 
1. Kinerja lalu lintas Simpang tidak bersinyal pada simpang 
Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma kondisi eksisting saat 
ini memang sudah padat volumenya dapat dilihat pada 
tundaan simpang rata – rata maksimum tahun 2015 = 
18,64 det/smp pada jam puncak sore dengan nilai LOS D. 
Untuk simpang bersinyal pada simpang Jl. Dr. Wahidin S 
– Jl. Mayjend Sungkono kondisi eksisting saat ini 
maksimum untuk tundaan simpang rata-rata tahun 2015 = 
317,68 det/smp dengan nilai LOS = F. 
2. Kinerja ruas pada kondisi saat ini (eksisting tahun 2015) 
masih sangat bagus, yaitu rata – rata yang paling terburuk 
DS = 0,62 dengan LOS = C di simpang Jl. Sumatera - Jl. 
Dr. Wahidin S pada periode puncak sore, dikarenakan 
dekat dengan lokasi studi. 
3. Kinerja lalu lintas pada ruas untuk prediksi 2 tahun yang 
akan datang (tahun 2017) tanpa pembangunan 
menunjukkan DS maksimum = 0,67 dengan nilai LOS = 
C, dan untuk kinerja simpang tak bersinyal menunjukkan 
tundaan simpang rata-rata maksimum = 21,46 det/smp 
dengan nilai LOS = C serta untuk simpang bersinyal 
menunjukkan tundaan simpang rata-rata maksimum = 
365,62 det/smp dengan nilai LOS F. 
4. Untuk tarikan yang ditimbulkan pada jam puncak pagi 
yaitu 140 kend/jam, jam puncak siang = 71 kend/jam,  
jam puncak sore = 48 kend/jam untuk jenis kendaraan LV 
dan jam puncak pagi yaitu 148 kend/jam, jam puncak 
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siang = 44 kend/jam,  jam puncak sore = 59 kend/jam 
untuk jenis kendaraan MC. Serta bangkitan yang 
ditimbulkan pada jam puncak pagi yaitu 35 kend/jam, jam 
puncak siang = 59 kend/jam,  jam puncak sore = 30 
kend/jam untuk jenis kendaraan LV dan jam puncak pagi 
yaitu 76 kend/jam, jam puncak siang = 69 kend/jam,  jam 
puncak sore = 85 kend/jam untuk jenis kendaraan MC. 
5. Untuk kapasitas parkir yang diperlukan yaitu 145 SRP R4 
(LV) dan 172 SRP R2 (MC) sedangkan yang disediakan 
yaitu 605 SRP R4 (LV) dan 160 SRP R2 (MC). 
6. Kinerja lalu lintas pada ruas untuk prediksi 5 tahun yang 
akan datang (tahun 2022) dengan pembangunan 
menunjukkan DS maksimum = 0,98 dengan nilai LOS = 
E, dan untuk kinerja simpang tak bersinyal menunjukkan 
tundaan simpang rata-rata maksimum = 25,62 det/smp 
dengan nilai LOS = D serta untuk simpang bersinyal 
menunjukkan tundaan simpang rata-rata maksimum = 
363,60 det/smp dengan nilai LOS F. 
7. Menimbang beberapa permasalahan yang terjadi maka 
perlu dilakukan alternatif perbaikan. Konsep perbaikan 
pada simpang tak bersinyal Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri 
Dharma dan simpang tidak bersinyal Jl. Jawa – Jl. 
Sumatra – Jl. Enggano barat – Jl. Siti fatimah binti 
Maimun dengan pemberian rambu larangan berhenti. Hal 
ini akan menambah kapasitas jalan dan memperkecil 
hambatan samping. Dengan usulan tersebut hasil kinerja 
analisa prediksi dengan adanya pembangunan didapat 
tahun 2017 DP dengan DS maksimum = 1,083 pada 
simpang Jl. Dr. Wahidin S. – Jl. Tri Dharma dan 0,915 
pada simpang Jl. Jawa – Jl. Sumatra – Jl. Enggano barat – 
Jl. Siti fatimah binti Maimun. Sedangkan tahun 2022 DP 
dengan DS maksimum = 1,091 pada simpang Jl. Dr. 
Wahidin S. – Jl. Tri Dharma dan 0,901 pada simpang Jl. 
Jawa – Jl. Sumatra – Jl. Enggano barat – Jl. Siti fatimah 
binti Maimun. Sedangkan pada simpang bersinyal Jl. 
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Sumatra - Jl. Dr. Wahidin S. dilakukan pengaturan ulang 
waktu sinyal pada tahun 2017 dan 2021 dengan 
pembangunan. Dengan usulan tersebut hasil analisa 
prediksi dengan adanya pembangunan didapat tahun 2017 
DP dengan DS maksimum = 1,022 dengan nilai tundaan 
simpang 69,27 dan tahun 2022 DP dengan DS maksimum 
= 1,04 dengan nilai tundaan 75,00. Pada simpang Jl. Dr. 
Wahidin S. – Jl. Mayjend Sungkono dilakukan 
pengaturan waktu sinyal pada tahun 2017 dan 2021. 
Dengan usulan tersebut hasil analisa prediksi dengan 
adanya pembangunan didapat tahun 2017 DP dengan DS 
maksimum = 0,815 dengan nilai tundaan 16,34 LOS C 
dan tahun 2022 DP dengan DS maksimum = 0,81 dengan 
nilai tundaan 16,18 LOS C. Dari hasil tersebut kinerja 
sudah optimal dan lebih baik dari kinerja sebelumnya. 
 
7.2 SARAN 
 Dengan melihat hasil kondisi analisa perbaikan simpang 
yang sudah lebih baik dari kondisi sebelumnya, maka untuk lebih 
mengoptimalkan kinerja lalu lintas pada simpang diperlukan 
beberapa penambahan, antara lain sebagai berikut : 
1. Penyediaan tempat parkir pada lantai yang kosong untuk 
mengantisipasi kekurangan parkir dikarenakan selisih 
kebutuhan parkir dengan kapasitas parkir yang tersedia 
terlalu sedikit. 
2. Untuk mengoptimalkan lagi kinerja lalu lintas pada 
simpang tak bersinyal maupun simpang bersinyal yaitu 
dengan perubahan geometrik. 
3. Pemasangan rambu lalu lintas yang diperlukan untuk 
meminimalisir terjadinya kendaraan parkir maupun 
kendaraan yang berhenti di tepi jalan sekitar pendekat dan 
pengecatan marka jalan; 
4. Mengupayakan agar pemerintah lebih tanggap dalam 
menertibkan parkir di tepi jalan dan pedagang kaki lima, 
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